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VORWORT. .

Der vorliege_ndg Aufsatz ist der Abdruck eines Bei-

trages zu der

FESTSCHRIFT FUR DEN
X1V. DEUTSCHEN GEOGRAPHENTAG,

welcher wihrend der Pfingstwoche in Kéln stattfinden
wird. Der Text des Aufsatzes ist, abgesehen von
cinzelnen Ergéinzungen und Berichtigungen, unveréndert
geblieben. Beziiglich der Statistik des K&lner Eisen-
bahnverkehrs sowie des Post- und Telegraphenverkehrs
fir das Jahr 1902, deren Ergebnisse noch nicht mit-
geteilt werden konnten, muss auf den diesjdhrigen, im
Juli erscheinenden Jahresbericht der Handelskammer
verwiesen werden.

Da eine iibersichtliche Darstellung des Verkehrs-
wesens im Gebiete unserer Stadt auch fiir die weiteren
Kreise des Kaufmannsstandes Interesse bietet, so ist
auf Veranlassung der Handelskammer eine gréssere
Anzahl von Exemplaren dieses Aufsatzes zur Vertei-

lung unter die Firmen des Bezirks hergestellt worden.

KOLN, Ende Mai 1903. A W
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Wenn die Verkehrsmittel die Aufgabe haben, zum Zwecke
der Befriedigung der mannigfachen, inshesondere wirtschaftlichen
Bediirfnisse der Menschen geographische Entfernungen zu iiber-
winden, so wird eine Darstellung des Verkehrswesens im Gebiete
einer Stadi, welche als bedeutender Verkehrsknotenpunkt gelten
darf, zu zeigen haben, wie die zum Teil weitreichenden Verkehrs-
beziehungen in den Leistungen der Verkehrsanstalten innerhalb
eines solchen Gebietes zum Ausdruck kommen, und welche Um-
stinde auf die Stirke und die Richtung des Verkehrs von Einfluf
sind. Rein geographisch und vom tarifarischen Standpunkte aus
liBt sich eine solche Betrachtung fiir jeden Verkehrsknotenpunkt,
z. B. fiir irgend einen an einer WasserstraBe gelegenen Eisenbahn-
umschlagplatz, anstellen. GroBere materielle Bedeutung gewinnt sie
aber dann, wenn der Verkehrsknotenpunkt zugleich ein wichtiges
Bevolkerungszentrum oder gar eine GroBstadt ist, deren Industrie
und Handel ihrerseits Verkehr hervorrufen und ihm seine Richtung
anweisen. Dazu kommt, dal jede GroBstadt ein geschlossenes
Gebiet fiir sich darstellt, innerhalb dessen durch die wirtschaftlichen
und gesellschaftlichen Beziehungen der Bewohner untereinander,
durch das Auftreten gewisser sozialer Probleme, wie z. B. die
Wohnungsfrage, sowie durch das Bestreben der GroBstadt, die
umliegenden Orte und Ansiedelungen in ihren engeren Bereich zu
ziehen, Verkehrshediirfnisse entstehen, welche vielleicht ebenso
wichtig sind als die mehr oder minder weit nach auflen sich
erstreckenden Beziehungen, derer vorhin gedacht wurde. So ist
in der Tat eine Betrachtung des Verkehrswesens im Gebiet einer
GrofBstadt nach den verschiedensten Richtungen hin anziehend
und belehrend.

In ganz besonderem Mafle gilt dies auch fiir Koln, dessen
fast zweitausendjihrige politische und wirtschaftliche Vergangenheit
aufs engste mit seinen Verkehrsverhiltnissen verkniipft ist. Schon
bei der Erhebung der Stadt zur romischen Kolonie (50 n. Chr.)
wird die giinstige Lage derselben am Rande der niederdeutschen
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Tiefebene mitgesprochen haben. Jedenfalls war diese Lage der
kiinftigen Entwicklung der Stadt sehr forderlich, wie es denn auch
bemerkenswert ist, dal} jede der drei groBen Buchten, welche das
norddeutsche Tiefland in die deutsche Mittelgebirgszone hinein
entsendet, wegen der Verkehrswichtigkeit dieser Buchten eine
GroBstadt (Koln, Leipzig, Breslau) hat entstehen lassen'). Der im
romischen Kaiserreiche eifrig geforderte KunststraBenbau kam
unserer Stadt in hervorragendem MaBe zugute. Kéln wurde auf
diese Weise mit Nordfrankreich, dem heutigen Belgien und Holland
sowie mit Norddeutschland verbunden. Diente der damalige Stralien-
bau auch in erster Linie den Zwecken der romischen Militér- und
Staatsverwaltung, so war er nicht minder dem Verkehrswesen
forderlich. Der Rhein aber bildete in jener dlteren Zeit gleichfalls
schon eine wichtige Verkehrsstraie, deren Bedeutung im Laufe
der Jahrhunderte um so mehr hervortrat, je weniger im Mittel-
alter der StraBenbau gepflegt wurde. Da nun bekanntlich das
kulturelle Leben im Westen Deutschlands schon frith in hoher
Bliite stand, so ist es begreiflich, wenn auf keinem européischen
Strom die Schiffahrt sich so friih entwickelt und so reich entfaltet hat
wie aut dem Rheine?). Von den germanischen Zeiten bis in das neun-
zehnte Jahrhundert hinein ziehen sich die obrigkeitlichen Mallnahmen
zugunsten der Freiheit der Rheinschiffahrt, der Streit um die
Abgabenerhebung, um die Stapel- und Umschlagsrechte einzelner
rheinischer Stddte, bis endlich die beziiglichen Bestimmungen des
Pariser Friedens von 1814 die Freiheit der Rheinschiffahrt ,bis
ins Meer“, die Beseitigung der driickenden Rheinzille einleiteten®).

Es ist hier nicht der Ort, auf diese Frage der rechtlichen und
wirtschaftlichen Entwicklung der Rheinschiffahrt niiher einzugehen,
und es moge nur betont werden, dafll Kéln und Mainz diejenigen
Stddte waren, welche — ihrer Bedeutung entsprechend —in jenem
langen Verlauf der Geschichte am meisten von diesen wechsel-

1Y) Kurt Hassert, Die geographische Lage und Entwicklung Leipzigs, in
den Mitteilungen des Vereins fiir Erdkunde, Leipzig 1899.

%) Jellinek, Art. Rheinschiffahrt, im Handworterbuch der Staatswissen-
schaften, II. Aufl,, Bd. 6, Jena 1901.

3) Chr. Eckert, Rheinschiffahrt im 19. Jahrhundert (Staats- und sozial-
wissenschaftliche Forschungen, herausgegeben von Gustav Schmoller, Bd. 13,
Heft 5), Leipzig 1900. — E. Gothein, Geschichtliche Entwicklung der Rhein-
schiffahrt im 19. Jahrhundert (Schriften des Vereins filr Sozialpolitik, Bd. 101),
Leipzig (erscheint demnichst).



vollen Zustinden beriihrt wurden. Wihrend seit den Zeiten der
Romer die Tiefenverhiltnisse des Rheines von Kéln bis zur Miindung
neben der eigentlichen FluBschiffahrt auch einen mehr oder minder
umfiinglichen Seeverkehr gestatteten, stand der Mittelrhein von
Kéln bis Mainz, an dessen Stelle erst in neuerer Zeit Mannheim
und in beschréinktem Male seit einigen Jahren StraBburg!) getreten
ist, der grolien FluBlschiffahrt offen, wohingegen auf der Strecke
oberhalb Mainz bis Strafburg und weiterhin bis Basel und Konstanz
hinauf wegen der ungiinstigen Tiefenverhéltnisse nur Kkleinere
Schiffe den Verkehr vermitteln konnten. Der schon durch die
natiirliche Beschaffenheit des Stromes bedingte Charakter der Orte
Kéln und Mainz als wichtiger Stapel- und Umschlagsplitze wurde
im Laufe der Zeit durch oberherrliche Privilegien noch mehr
befestigt, und diese erschienen den beiden Stidten so wertvoll
und fiir ihre wirtschaftliche Stellung so entscheidend, dall sie
bis in das neunzehnte Jahrhundert hinein =z#h an ihnen fest-
gehalten und sie allen Angriffen gegeniiber mit Erfolg verteidigt
haben?). Erst im Jahre 1804 wurde das Stapelrecht, 1831 durch
die sogenannte Rheinschiffahrtsakte das Umschlagsrecht fiir Kéln
und Mainz aufgehoben. Brachte diese Beseitigung alter Privilegien
unserer Stadt zuniichst auch gewisse Nachteile, so wirkte sie auf
die Dauer in Verbindung mit den sonstigen auf die Verkehrsfreiheit
gerichteten MaBnahmen, zu denen hier auch die Begriindung des
preufiisch-deutschen Zollvereins gerechnet werden darf, férdernd
auf die Schiffahrt ein, welche iiberdies in den zwanziger Jahren
in der Einfihrung des Dampfschiffabrtsbetriebes die Grundlage
neuen Aufblihens fand. An der Verwertung dieses Verkehrsmittels,
das zunféichst in den Dienst der Personen- und sodann auch
der Giiterbeforderung gestellt wurde, war Kéln in hervorragendem
MaBle beteiligt. Als Folge dieser technischen Errungenschaft bildeten
sich die groBen Schiffahrtsunternehmungen, durch welche die
kleineren selbstindigen Schiffer auf dem Rheine im Laufe der Zeit
' ') Die Einrichtung einer regelmiifligen Schiffahrt nach Strafburg erfolgte
1892 mit Erdffoung der dortigen neuen Hafenanlagen. Seitdem hat sich der
Strafburger Verkehr erfreulich entwickelt; er belief sich 1902 auf 495 818 t,
wovon 465123t auf die Zufuhr zu Berg, 30695t auf die Abfuhr zu Tal
entfielen.

?) A. Wirminghaus, Die Kélner Rheinschiffahrt im neunzehnten Jahr-

hundert. Abdruck aus der Denkschrift zur Erdéffnung der neuen Werft- und
Hafenanlagen zu Koln am 14. Mai 1898. Koln 1898, S. 8f.



mehr und mehr an Boden verloren. Einzelne der ersten dieser
Anstalten, die 1825 gegriindete , Preufisch-Rheinische Dampfschiffahrt-
Gesellschaft® sowie die 1840 gegriindete ,Dampfschleppschiffahrt-Ge-
sellschaft® verdanken dem Kolner Unternehmungsgeiste ihre Ent-
stehung und haben noch heute hier ihren Sitz.

In gleicher, ja vielleicht in noch entschiedenerer Waeise trat
Koln hervor, als in den dreifliger Jahren mit dem Bau von Eisen-
bahnen begonnen wurde, die nunmehr der Schiffahrt zur Seite
treten. Im Jahre 1837 wurde die ,Rheinische Eisenbahn-Gesell-
schaft®, 1843 die ,Koln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft®, beide
mit dem Sitze in Kéln ins Leben gerufen, zu denen im gleichen
Jahre 1843 die ,Bergisch-Mirkische Eisenbahn-Gesellschaft® hinzu-
trat. Den an der Spitze dieser Unternehmungen stehenden Méinnern
gebiihrt das grofie Verdienst, die Entwicklung des westdeutschen
Eisenbahnnetzes begonnen und bis zur Verstaatlichung jener Bahn-
linien im Jahre 1880 mit weit ausschauendem Blick fortgefiihrt zu
haben. Fiir K6ln waren diese Verkehrsunternehmungen von um so
groferer Bedeutung, als die Hauptlinien hier zusammentrafen und
so unsere Stadt zu dem wichtigen Eisenbahnknotenpunkte empor-
gehoben wurde, der ihr noch heute die hervorragende Stellung
im Verkehrsleben Westdeutschlands sichert.

Begreiflicherweise wirkte diese Ausgestaltung des Eisenbahn-
netzes auf die Entwicklung Kélns iiberaus fordernd ein. Hatten
bisher der Grofhandel und das Speditionsgewerbe der Stadt ihren
wirtschaftlichen Charakter verliechen, so fand nunmehr die Grof-
industrie, welche bekanntlich iiberhaupt in Deutschland wihrend
der vierziger und fiinfziger Jahre sich kréftiger zu entwickeln
begann, auch in Kéln in groferem Umfange als bisher ihre Stéitte?).
Zu den schon frither in Koln anséssigen Gewerben, z. B. Tabak-
fabrikation und Herstellung von Kdlnischem Wasser, trat bereits
in den dreiffiiger Jahren die Zuckerindustrie hinzu. Weiterhin
schlossen sich an die Metall- und Maschinenindustrie, die Holz-
industrie, die chemische Industrie, die Textilindustrie, die Beklei-
dungsindustrie usw., und zwar siedelten sich dieselben teils inner-
halb der damaligen Kolner Stadtmauer, teils aber auch, und in
grofem Umfange, aullerhalb derselben an, wodurch der Grund

1) Vergl. hierzu wie {iberhaupt zu der &lteren Entwicklung Kélns

in bezug auf Handel, Gewerbe und Verkehr: H. Rottlinder, Ubersichtliche
Darstellung des Handels von Koln in den letzten 50 Jahren (1815—1865), Kln 1867.
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fir die Entwicklung der Kolner Vororte gelegt wurde. Die um
die Mitte des Jahrhunderts auf allen Gebieten hervortretende wirt-
schaftliche Hebung Kolns kommt auch in der Begriindung
groler kapitalkriftiger Bankinstitute zum Ausdruck, welche nicht
allein dem Handel ihre Unterstiitzung leihen konnten, sondern auch
der aufstrebenden Industrie eine wirksame Forderung zu teil
werden liefen. Endlich ist daran zu erinnern, dal’ in dieser Periode
die Mehrzahl der in Koéln zur Zeit bestehenden Versicherungs-
gesellschaften gegriindet wurde, die alle Teile dieses Unter-
nehmungszweiges umfassen und weit iiber den Kreis unseres
engern Bezirks hinaus ihre Tétigkeit entfalten. Die Fortschritte,
welche Koln in Gewerbe, Handel und Verkehr in diesen und den
folgenden Jahrzehnten gemacht hat, finden in der Steigerung der
Einwohnerzahl der Stadt einen beredten Ausdruck. Wéhrend Kéln
bei der Einverleibung in den Preullischen Staat im Jahre 1814
nur etwa 48 000 Seelen zithlte, war die Zahl 1828 bereits auf
57 000 gestiegen. Bis 1843 vermehrte sich die Bevilkerung auf
80 000, bis 1855 auf 100 000, bis 1871 auf 129 233 Kopfe, eine
Steigerung, die freilich heute gering erscheint, damals aber umsomehr
befriedigen mufite, als die Vororte einen betriichtlichen Teil des
Zuwachses fiir sich in Anspruch nahmen.

Der seitdem mit der politischen Einigung Deutschlands auch
auf wirtschaftlichem Gebiete -eintretende Aufschwung blieb fiir
Kéln ebenfalls nicht ohne entscheidende Folgen. Bei dem steten
Wachstum seiner Bevilkerung trat immer mehr die Notwendigkeit
hervor, das eng bebaute, seit dem Mittelalter in seiner Umgrenzung
duorch den Festungsgiirtel rédumlich unveréindert gebliebene Stadt-
gebiet zu erweitern, und so wurde im Jahre 1881 durch Staats-
vertrag das alte Festungsgeliinde an die Stadt kiduflich abgetreten
und eine neue Umwallung hergestellt, die einen Flichenraum
von 1006 ha umschlieit, wihrend das alte Stadtgebiet nur 397 ha
umfalite. Ferner wurden im Jahre 1888 die an Koln grenzenden
linksrheinischen Vororte, welche in der Hauptsache dem industriellen
Aufschwung der voraufgegangenen Jahrzehnte ihre Entstehung
verdanken (Bayenthal, Lindenthal, Ehrenfeld, Nippes mit insgesamt
8795 ha Fliche), sowie die rechtsrheinischen Vororte (Deutz und
Poll mit 1310 ha) mit der Stadt Koln rechtlich zu einer Gemeinde
verbunden, welche mit ihrem Flédcheninhalt von 11 111 ha') nunmehr

) Nach den neuesten Vermessungen erhtht sich der Inhalt um 6 ha.
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rdumlich die weitaus grofite Stadt Deutschlands ist. Die ebenfalls
eng an Koln sich anschliefenden Industrieorte Kalk (Ende 1900
20 606 Einwohner) und Miilheim (Ende 1900 45062 Einwohner)
bilden selbstindige Gemeinden. Im Jahre 1880 betrug die Ein-
wohnerzahl Koélns 144 772 und stieg bis 1890, wesentlich infolge
der Eingemeindungen, auf 281 680; die Volkszihlung von 1900 ergab
eine Bevolkerung von 372 552 Seelen, welche nach den weiteren
statistischen Fortschreibungen bis Ende April 1903 auf 398 854
Seelen angewachsen ist?).

Schon die hier angedeutete giinstige Gestaltung der Bevél-
kerungsverhiiltnisse Kolns weist darauf hin, daB auch die allgemeine
wirtschaftliche Entwicklung unserer Stadt im Laafe der neueren
Zeit bedeutend gewesen sein mufl. Die Industrie ist sowohl
durch Neugriindungen als durch Erweiterung é&lterer Anlagen
immer mehr in den Vordergrund getreten. War schon frither die
Mannigfaltigkeit der gewerblichen Unternehmungen, welche sich
auf die verschiedensten Produktionsgebiete erstreckten, ein charakte-
ristisches Merkzeichen der Kolner Industrie, so hat gerade auch
diese vorteilhafte, weil die Gefahren wirtschaftlicher Krisen ab-
schwiichende Vielseitigkeit in dem gedachten Zeitraum weitere
Fortschritte gemacht. So sind die elektrische Industrie, die Kabel-
fabrikation, die Fahrradfabrikation, verschiedene Zweige der Metall-,
der Nahrungsmitiel-, der Bekleidungs-, der chemischen Industrie,
die Fabrikation kunstgewerblicher Erzeugnisse usw. neu hinzu-
getreten. Erst in jiingster Zeit hat die Industrie unserer Stadt
keine erheblichen Fortschritte mehr machen konnen, aus Griinden,
die an spiterer Stelle beriihrt werden sollen. Schon jetzt aber
darf gesagt werden, dal die Beseitigung der Hemmnisse nament-
lich anch seitens der stéidtischen Verwallung ernstlich angestrebt
und hoffentlich binnen kurzem erreicht werden wird. Ubrigens haben
im Lauofe der letzten Jahrzehnte zahlreiche grifiere gewerbliche
Unternehmungen, welche ihre Anlagen aullerhalb des Kolner
Bezirks errichtet haben, in unserer Stadt ihren Sitz genommen.

1) Vergl. Abschnitt I (Stadtgebiet usw.) des Berichts tiher den Stand
und die Verwaltung der Gemeindeangelegenheiten der Stadt Kéln
in den Etatsjahren 1891 bis 1900. Mit Abbildungen, Karten und Plinen. Kéln 1902,
Ergiinzend hierzu der Bericht fir 1902. Kéln 1902. Diese Berichte, insbesondere
der erstgenannte, sind auch fiir die einzelnen Teile des Verkehrswesens
zu vergleichen.
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Auch die sonstigen Gebiete wirtschaftlicher Titigkeit haben
sich wihrend der letzten Jahrzehnte in erfreulicher Weise weiter
entfaltet. Der Grofhandel der Stadt ist, wenn er auch mit dem
Emporblilhen der Industrie aus seiner friiheren herrschenden
Stellung zuriickweichen mufite, wenn auch wichtige Zweige des-
selben, wie z. B. der Wildhiiute- und der Getreidehandel, ibre einstige
Bedeutung verloren haben, doch noch ein recht vielseitiger und
umfangreicher, um so mehr als manche Zweige, wie z. B. der Putz-
und Modewarenhandel, neu hervorgetreten sind. Das Bankwesen
Koélns hat seine fithrende Stellung in der rheinisch-westfilischen
Geschiiftswelt vollauf zu behaupten gewufit und ist durch den
1894 erfolgten Hinzutritt zweier neugegriindeter grofier Hypotheken-
banken bereichert worden. Ebenso ist das Versicherungswesen
nach wie vor durch altbewiihrte und neuere Institute wlirdig ver-
treten. Eine Reihe mehr oder minder bedeutender Kleinbahn-
gesellschaften, deren Tétigkeit allerdings dem engeren Kolner
Gebiete nicht zugute kommen konnte, sowie zwei 1896 bezw. 1899
gegriindete Seetelegraphen-Gesellschaften, welche in Verbindung mit
den in Koln und Miilheim belegenen Kabelfabriken die ersten deutschen
iiberseeischen Telegraphenlinien ins Leben gerufen haben, ver-
mehrten die Zahl der wichtigeren Kélner Unternehmungen. SchlieB-
lich haben das Handwerk und der Kleinhandel, obwohl auf
beiden Gebieten auch in unserer Stadt mancherlei MiBstéinde
zu beklagen sein mogen, an der allgemeinen wirtschaftlichen Ent-
faltung Kolns ebenfalls erfreulichen Anteil gehabt. —

Der Zusammenhang zwischen Gewerbe, Handel, Bank- und
Kreditwesen einerseits und den Leistungen der Verkehrsanstalten
anderseits ist zu eng, als dal selbst in dem Rahmen dieser
Skizze des Kolner Verkehrswesens ein Hinweis auf die Entwicklung
jener Zweige wirtschaftlicher Betiitigung fehlen konnte, denn sie
ist es, welche, wie schon eingangs betont, den Verkehr als solchen
wesentlich bestimmt.

Das gesamte Verkehrswesen lifit sich einteilen sowohl nach
der Art dessen, was zu beférdern ist, als auch nach der Art
der Beférderungsmittel. Im ersteren Falle hat man den Per-
sonen-, Giiter- und Nachrichtenverkehr zu unterscheiden; der nach-
folgenden Betrachtung ist jedoch die zweite Einteilung zugrunde gelegt,
und es sollen dementsprechend fiir das Gebiet der Stadt Koln
zuniichst die Rheinschiffahrt, sodann die Staatseisenbahnverhiltnisse,
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weiterhin das Kleinbahn- und Stralenbahnwesen und endlich das
Post-, Telegraphen- und Fernsprechwesen kurz besprochen werden.
Neben dem Eingehen auf die Leistungen der einzelnen Verkehrs-
anstalten bedarf es auch einiger Ausfiilhrungen in bezug auf die
letzteren selbst.

I1. :

Die Rheinschiffahrt ist aufs engste verkniipft mit den
Verhiltnissen des Kolner Hafens. Dieselben blieben das ganze
neunzehnte Jahrhundert hindurch wenig befriedigend, und die
Zustéinde in dem alten, an einem Teile des stidtischen Ufers sich
hinziehenden Handelshafen gaben wiihrend dieser Zeit vielfach zu
Klagen Anlaf. Zwar hatte die Napoleonische Regierung durch
Anlage eines Sicherheitshafens und Bewilligung eines Freihafen-
bezirks der Kélner Rheinschiffahrt erhebliche Vorteile geboten:
aber von da ab bis in die dreiBiger Jahre hinein wurde fiir die
Verbesserung des Kolner Hafens nichts unternommen. Es fehlte
auch an dem d#ulleren Antriebe hierzu, da das bis dahin noch
bestehende Umschlagsrecht der Stadt ohne ihr Zutun betriichtliche
Warenmengen zufiihrte, Erst als dieses Vorrecht 1831 aufgehoben
worden war, erkannte man die Notwendigkeit einer Verbesserung
der bestehenden Einrichtungen. So entschlof man sich im Jahre
1835, neben dem in den Jahren 1558—69 erbauten ,Stapelhause®,
das jetzt noch besteht, aber seit 1898 andern Zwecken dienstbar
gemacht ist, ein groBes, fiinfstockiges Lagerhaus zu errichten,
welches von 1838 bis 1898 benutzt und dann abgebrochen wurde.
Ferner stellte man zu Anfang der dreifiger Jahre als damals besondere
Neuerung mehrere eiserne Kranen auf. Eine weitere Verbesserung der
Hafenzustinde erfolgte durch Anlage eines neuen Sicherheitshafens
an der Rheinau, welcher Ende der vierziger Jahre wiihrend der
damaligen allgemeinen wirtschaftlichen Krisis als Notstandsarbeit
begonnen und im Laufe der fiinfziger Jahre vollendet wurde, nach-
dem der alte, in den neunziger Jahren den Anlagen des jetzigen
»Deutschen Rings“ zum Opfer gefallene Sicherheitshafen nament-
lich fiir die Zwecke der Dampfschiffahrt nicht mehr geniigen
konnte. Seit der Mitle des vorigen Jahrhunderts tat man fir die
Verbesserung der eigentlichen Verkehrseinrichtungen im Hafen
noch weniger als bisher, und besonders in den sechziger Jahren
wurde in dieser Beziehung alles versiumt. Die Zeit des Aushaues
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des Eisenbahnnetzes liel sich von der Auffassung beherrschen, dall
nunmehr die Wasserstralien sich iiberlebt hiitten und das voll-
kommenere Transportmittel der Eisenbahnen an deren Stelle zu
treten haben. Erst spéiter erkannte man, dafl beide sich erginzen
miiften und den WasserstraBen nach wie vor eine wichtige Rolle
im Verkehrsleben zufalle. Im einzelnen geschah dann auch wieder
etwas zur Verbesserung unseres Hafens. Wahrend der siebziger
Jahre wurden mehrere Dampfkranen aufgestellt, 1883 ein privates
Lagerhaus, vorwiegend fir die Zwecke des Getreideverkehrs,
errichtet, 1893 das vorher ausgebaute Trankgassenwerft mit
Eisenbahngeleisen versehen und der Anschlul derselben an den
Bahnhof Kéln-Rheinstation bewirkt, wodurch der direkte Umschlag
der Giiter von den Schiffen auf die Eisenbahnwagen und umgekehrt
ermiglicht und damit eine empfindliche Riickstéindigkeit des
Kolner Hafens beseitigt wurde. Damals wurde auch der Zollhafen
durch Errichtung einer besonderen Zollabfertigungsstelle fiir See-
schiffe vergrofiert. Diese letzteren Verbesserungen erfolgien, als
man bereits mit den Arbeiten fir den Bau der jetzigen Hafen-
anlagen beschiftigt war. Das rasche Aufbliihen Kélns seit dem
Beginn der achtziger Jahre, welches u. a. eine starke Zunahme
des Hafenverkehrs zur Folge hatte, befestigte allgemein die Uber-
zeugung, dal nur durch einen vélligen Neubau des Koélner Hafens
den wirtschaftlichen Lebensinteressen der Stadt gedient sein konnte.
Dieser neue Hafen wurde im Siiden der Stadt unter Benutzung
des erweiterten Rheinauhafengelindes und des Rheinufers selbst
mit einem Kostenanfwande von rund 20 Millionen Mark unter
Verwertung aller neuen Erfahrungen der Technik erbaut und im
Friihjabhr 1898 dem Verkehr iibergeben?). Mit seinen Ladeein-
richtungen, Eisenbahngeleisanschliissen, Lagerhdusern und Betriebs-
gebiiuden vermag er allen Anspriichen des Handelsverkehrs vollauf
zu geniigen, wie denn auch die inzwischen gesammelten Er-
fahrungen gezeigt haben, dall die nach grofen Gesichtspunkten
geschaffene Anlage als zweckmillig anzuerkennen ist. Der bisherige
Jahrhunderte alte Hafen ist inzwischen giinzlich beseitigt worden
und hat einer prichtigen Rheinuferstralle Platz gemacht; doch sind

1) Niaheres iiber die Einrichtungen des neuen Hafens sowie iiber die
dlteren Zustéinde des Rheinufers hei Koln seit den Zeiten der Romer enthiilt
die ,Denkschrift zur Er6ffnung der neuen Werft- und Hafenanlagen
zu Koln¥ Kioln 1898,
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auch auf dieser Seite einzelne Ladeeinrichtungen mit Eisenbahn-
anschlufl vorgesehen. Ferner beabsichtigt die Stadt, am nordlichen
Rheinufer demniichst ein Flof- und Holzwerft anzulegen. Im
Gegensatz zu diesen Anlagen auf dem linken Rheinufer sind auf
dem rechten Ufer, soweit es seit der Eingemeindung von Deutz
im Jahre 1888 zu Kéln gehort, abgesehen von der fiskalischen Eisen-
bahnladestelle unterhalb der Schiffbriicke, die Hafenverhéltnisse zur
Zeit noch durchaus unbefriedigend. Auler zwei Kranen und einem
privaten Getreideelevator sind Verkehrseinrichtungen dort nicht
vorhanden, ein Eisenbahnanschluf} ist jetzt erst hergestellt.

Es wird sich nunmehr darum handeln, an der Hand einiger
charakteristischen Zahlen Umfang und Art des Kolner Hafen-
verkehrs zu kennzeichnen!). Zeitlich 148t sich dieser Verkehr bis
zum Anfang des neunzehnten Jahrhunderts zuriick verfolgen. Der
tibrigens nur unbedeutende Flofverkehr (Ankunft zu Tal) konnte
erst von 1841 ab beriicksichtigt werden. Die Statistik des Giiter-
verkehrs zu Schiff und des FloBverkehrs ergibt das nachstehende
Bild. Es sind im zehnjdhrigen Durchschnitt bezw. in den einzelnen
Jahren an Giitern in t (zu 1000 kg):

e zu Schiff angekommenu.  Flof- Gesamt-
angekommen abgegangen abgegangen  verkehr verkehr

1821/30 200 683 138 373 339 056 ? ?

1831/40 179 451 99 499 278 950 ? 2
1841/50 164 763 65 802 230 565 3 388 233 953
1851/60 199317 91576 290 893 8814 299 707
1861,70 157195 HT 427 214 622 16 598 231 220
1871.80 156 589 b7 7385 214 324 12 428 226 752
1881,90 229 922 119 168 349 090 8772 357 862
18911900 496 575 212 035 708 610 11 603 720213
1898 587 681 244 128 831 809 14 583 846 392
1899 683 691 299 300 982 991 17131 1000122
1900 591 561 266 800 858 361 16131 874492
1801 496 753 227 613 724 366 18 864 743 230
1902 546 885 236 394 782779 18 007 800 786

Wie die obigen Zahlenreihen erkennen lassen, hat sich der
Kolner Hafenverkehr mit dem wirtschaftlichen Aufschwung der
Stadt seit den achtziger Jahren nach Uberwindung der friiheren

1) Ausfithrlicheres bei Wirminghaus, Koélner Rheinschiffahrt, a.a.0., 5.24 i,
sowie in den Verwaltungsberichten der Stadt (s. oben) undin den Jahresherichten
der Handelskammer zu Kéln.
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Perioden des Stillstandes in erfreulicher Weise gehoben und im
Jahre 1899 mit iiber 1 Million Tonnen seinen Hoéhepunkt erreicht,
dem dann ein Riickschlag gefolgt ist. Ubrigens war auch in den
friheren Jahrzehnten, was allerdings die obigen Durchschnitts-
berechnungen nicht voll zum Ausdruck bringen, der Umfang des
Verkehrs ein sehr schwankender?). Nach einer allméhlichen Zunahme
in den zwanziger Jahren (1822: 258 126°t, 1830: 447621t), der
Zeit der Einfiihrung der Dampfschiffahrt, trat zu Beginn des folgen-
den Jahrzehnts ein iiberaus starker Riickgang ein, so daBl sich der
Verkehr nach der fiir diese Zeit allerdings nicht einwandfreien
Statistik plotzlich um fast zwei Drittel des bisherigen Umfanges
verringerte. Es zeigt sich hierin die Wirkung des Verlustes des
Umschlagsrechts, der unserm Hafen einen betrichtlichen Teil des
Verkehrs entzog und besonders das Speditionsgeschiift seiner
wichtigsten Stiitze beraubte. Allméihlich gelang es dem Handel
jedoch, sich in die neuen Verhiltnisse hineinzufinden und dadurch
auch dem Schiffahrtsverkehr wieder grioflere Giitermengen zu-
zufithren. Zwar hatte das Jahr 1847 mit seiner Wirtschaftskrisis
und den politischen Unruhen eine Verkehrsstorung zur Folge
(1847: 279420t, 1848: 179119t), die aber bald iiberwunden
wurde, so dall im Jahre 1856 ein Verkehrsmaximum von 366 724 t
erreicht wurde. Jene Zeit war fiir Koln, wie iiberhaupt fiir die
deutsche Volkswirtschaft, eine giinstige. Wie friiher schon an-
gedeutet, begann neben dem Handel auch die Industrie sich
kriftiger zu entwickeln. Der Bau von Eisenbahnen wurde in
Angriff genommen, der aber damals der Kdélner Schiffahrt noch
keinen Abbruch tat, vielmehr vollzogen sich z. B. die Steinkohlen-
transporte nach Kéln bis gegen Ende der finfziger Jahre fast aus-
schlieBlich vermittels der Rheinschiffahrt, und erst seitdem traten
hierfiir immer mehr die Eisenbahnen an ihre Stelle. Dieser Umstand
sowie die Vernachldssigung der Wasserstralle und die schwere
Wirtschaftskrisis von 1857 bewirkten, daB der Kélner Hafenverkehr
immer mehr zurtickging und in den Jahren 1864 und 1876 mit
189 566 bezw. 186 044 t zwei Tiefpunkte erreichte, ein Niedergang,
der durch die giinstige Geschiftslage zu Beginn der siebziger
Jahre nur voriibergehend (1872: 265954 t) unterbrochen wurde.
Seit dem Jahre 1880 aber ist ein stetiges, starkes Anwachsen des

1) Die folgenden Zahlen beziehen sich auf den Schiffahrtsverkehr, lassen
also den FloBverkehr unberiicksichtigt.
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Kolner Hafenverkehrs zu beobachten. Das Interesse an der Wasser-
straBe belebte sich von neuem und trat durch zeitgemilie
Abiéinderung der Hafenordnungen, geeignete tarifarische Mafnahmen
und Verbesserung einzelner Hafeneinrichtungen in die Erscheinung.
Auch die Erbauung der neuen Hafenanlagen wurde damals schon
ernstlich ins Auge gefat. Jene Bestrebungen wurden aufs wirk-
samste unterstiitzt durch den allgemeinen Aufschwung des” wirt-
schaftlichen Lebens in den achtziger und neunziger Jahren, und
als im Friihjahr 1898 der neue Hafen an die Stelle der veralteten
Einrichtungen trat, zeigte die Verkehrsstatistik ein tiberaus giinstiges
Bild. Um so unerfreulicher ist der Riickgang in den letzten Jahren.
Zweifellos hat hierzu die 1900 eingetretene ungiinstige allgemeine
Geschiiftslage wesentlich mit beigetragen, wie denn auch andere
Hiifen, obschon nicht in gleichem MaBe, von diesem Niedergange
betroffen sind. Sodann wirkten einzelne zum Teil voriibergehende
driliche Verhiltnisse (Brand eines inzwischen neu erbauten grofien
privaten Lagerhauses u. a.) nachteilig ein, schlieflich aber auch
der Umstand, daB wegen der geringeren Frachtkosten auf
den Eisenbahnen gewisse Transporte iiber Nachbarhiifen billiger
rentierten als iiber den Kolner Hafen. Namentlich kommt hierbei
der neue Miilheimer Hafen in Betracht, der fiir die industriellen
Anlagen in Koln-Deutz und Kalk sowie fiir das Bergische Land
wesentlich giinstiger liegt als der Kolner, und dessen Verkehr
infolgedessen von 88 323t im Jahre 1896 auf 385474t im Jahre
1901, d. h. auf mehr als die Hilfte des Kolner Verkehrs gestiegen
ist. In diesen Verhiltnissen liegt fiir Kéln die Aufforderung, auf
Mafnahmen Bedacht zu nehmen, welche die Wirkung jener nach-
teiligen Ursachen auszugleichen vermégen!). Von der staatlichen
Eisenbahntarifpolitik ist freilich eine besondere Beriicksichtigung
des Kolner Hafenverkehrs kaum zu erwarten, da diese Tarife nicht
nach ortlichen Bediirfnissen, sondern nach allgemeinen volkswirt-
schaftlichen Grundsiitzen gebildet werden miissen. Die Veriinde-
rungen in der Tarifgestaltung, die Entstehung weiterer Eisenbahn-
linien und neuer Hifen in der Nihe, sowie die im Laufe der Zeit
eintretenden Verschiebungen in der Richtung und der Organisation
des Handels setzen einen Handelshafen immer der Gefahr aus, dafl

1 A. Wirminghaus, Die wirtschaftspolitischen Aufgaben der Stadt Kéln.
Vortrag. Koln1902. Vergl. auferdem den zehnjihrigen Verwaltungsbericht der
Stadt, S. 79.
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sein Verkehr zugunsten anderer Hiifen oder der Eisenbahn ein-
geschrinkt wird. Diesem Nachteile ist in der Hauptsache fiir Kéln
nur dadurch zu begegnen, dall der Wasserverkehr, nach dem
Vorbilde anderer Stddte, neben dem Handel auch der Industrie
dienstbar gemacht wird, welche durch jene Faktoren bei weitem
nicht in dem MaBe wie der Handel beriihrt wird. Bisher ist der
Kolner Hafen fast ausschlieBlich Handelshafen; die Industrie konnte
ihn aus Mangel an FEisenbahnanschliissen nur wenig ausnutzen.
Somit erhebt sich nach Lage der ortlichen Verhiltnisse einmal
die Forderung, der Industrie auf dem linken Rheinufer durch
Schaffung und Erméglichung von Eisenbahnanschliissen vorteil-
haftere Gelegenheit zur Ansiedelung zu bieten, eine Frage, welche
u. a. durch den Bau einer das linksrheinische Koln umfassenden
Giirtelbahn gelést und im folgenden Abschnitt noch néher beriihrt
werden soll. Weiterhin ergibt sich die Notwendigkeit, die iiberaus
unzuléinglichen Hafenverhiiltnisse auf dem rechten, Deutzer Ufer
durch Anlage eines Industriehafens umzugestalten, wodurch auch
die stirkere Benutzung des rechtsrheinischen Ufers seitens der
bestehenden industriellen Anlagen in Deutz und Kalk sowie seitens
des Bergischen Hinterlandes ermdglicht werden wiirde. Letzteres
148t sich in gewissem Umfange schon durch die jetzt erfolgte Her-
stellung eines Eisenbahnanschlusses am Deutzer Ufer erreichen.
Der iibrigens bereits eingeleitete Bau eines Industriehafens aber
héingt aufs engste zusammen mit der Beseitigung der Deutzer
Festungswerke, der Umgestaltung der Deutzer Eisenbahnverhilt-
nisse und dem Bau einer zweiten festen Rheinbriicke, als Ersatz
fir die jetzige Schiffbriicke, auf welche Angelegenheiten an spéterer
Stelle nochmals hinzuweisen sein wird. Nach allen jenen Richtungen
hin 1ilt es die Stadtverwaltung, in voller Erkenntnis der Sachlage,
an ernstlichen Bemiihungen nicht fehlen, und es steht zu erwarten,
daf diese fiir Kolns wirtschaftliche Zukunft so entscheidenden Fragen
schon bald eine befriedigende Losung finden werden.

Nach diesem Uberblick iiber denUmfang desKolner Hafenverkehrs
und seine Veriinderungen bedarf es nunmehr noch einer kurzen
Betrachtung der Verkehrsrichtungen, welche auf Grund der
Durchschnittszahlen fiir das Jahrzehnt 1891—1900 erfolgen soll.
Der FloBverkehr ist hierbei in die zu Tal angekommenen Giiter-
mengen eingerechnet. Nach der obigen Zusammenstellung fiir die
einzelnen Jahrzehnte verteilt sich der Gesamtverkehr von 720213t

9650 2
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derart, daB 508178 t oder 70,09, auf die Zufuhr und 212035t
oder 29,5°/, auf die Abfuhr entfallen; die frilheren Jahrzehnte
zeigen ungefihr das gleiche Verhiltnis. Der Grund dieses Uber-
gewichts der ankommenden Giiter ist darin zu suchen, dal unserm
Hafen einerseits von der See her iiber Rotterdam und anderseits
aus den siiddeutschen Produktionsgebieten in groferem Umfange
Verbrauchsartikel und Massengiiter (Getreide, Holz, sdnstige Bau-
materialien u. a.) zugefiihrt werden, wéhrend im abgehenden Ver-
kehr die Rohprodukte eine wesentlich geringere Rolle spielen und
durch Halb- und Ganzfabrikate ersetzt werden. Im iibrigen erstreckt
sich der Hafenverkehr, wie hier bemerkt sein mag, auf die ver-
schiedensten Giiterarten. Bei der Zufuhr fallen Asphalt und Harze,
Steinkohlen, Erze und Diingemittel besonders ins Gewicht, wihrend
Drogen, Farben und Chemikalien, Ole und Fette, Hiute, Felle und
Leder, verarbeitetes Eisen, Nahrungs- und Genulmittel aller Art,
Leinen-, Baumwollen- und Wollwaren, Papier und Pappe, Metalle
(auBer Eisen) sowohl an der Zufuhr wie an der Abfuhr mehr oder
minder stark beteiligt sind, wodurch sich der Kolner Hafen als
Handelshafen, namentlich fir hochwertige Giiter, welche freilich
dem Gewichte nach an Bedeutung zuriicktreten, charakterisiert.
Von den obigen 508 178 t angekommener Giiter des Jahrzehnts
1891—1900 entfallen 333 690t oder 65,89/, auf die Bergfahrt und
174 488 t oder 34,29/, auf die Talfahrt, wihrend in der Mitte des
vorigen Jahrhunderts nur wenig tiber 500/, auf den Verkehr zu
Berg entfielen. Letzterer ist seit etwa dreiflig Jahren mehr in den
Vordergrund getreten. Es haben néimlich die Verfrachtungen an
Massengiitern von der See her iiber Rotterdam wesentlich zu-
genommen. Von den 212 035t abgegangener Giiter des Jahrzehnts
1891.—1900 kommen 103 892t oder 49,10 auf die Bergfahrt und
108 143 t oder 50,9°0 auf die Talfahrt, ein Verhiltnis, welches in
den letzten vierzig Jahren ziemlich unveréindert geblieben ist,
so dall also der Abgangsverkehr gleichmiiflig auf den Nieder- und
Oberrhein sich verteilt. Im ganzen entfallen auf den niederrheinischen
Verkebhr (angekommen zu Berg und abgegangen zu Tal) 441 833 t
oder 61,4°o und auf den oberrheinischen (abgegangen zu Berg und
angekommen zu Tal) 278380t oder 38,6%. Hier kommen die
starken Anfuhren von Holland her in dem erheblichen Ubergewicht
des niederrheinischen Verkehrs zum Ausdruck; auch die jiingste
Entwicklung des Rheinseeverkehrs (s. unten) macht sich hier geltend.
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Beziiglich der Verkehrsrichtung verdienen auch die einzelnen
Verkehrsgebiete noch eine kurze Betrachtung. Es moge hierfiir
das Jahr 1901 zugrunde gelegt werden. Von der Gesamtmenge
von 384678t zu Berg angekommener Giiter entfallen auf die
niederlédndischen Héfen 233 123t, auf Antwerpen und andere
belgische Hifen 47 185t, auf deutsche und ausléndische Seehéifen
55352t und auf Emmerich und die Héfen zwischen Koln und
Emmerich 49 018t. Weitaus die groBte Giitermenge entfillt somit
aufl die niederléindischen Hifen, insbesondere Rotterdam, wo ein
tiberaus lebhafter Umschlagsverkehr aus den Seeschiffen in die
Rheinschiffe stattfindet, und welcher Hafen tiherhaupt als das Ein-
und Ausgangstor des Rheines in seiner Verbindung mit der See
zu betrachten ist. Von der Gesamtmenge von 130939t zu Tal
angekommener Giiter entfallen auf die oberrheinischen Hifen bis
Mannheim einschl. 74 030 t, auf Frankfurt und die sonstigen Main-
hifen 28981t und auf Mainz und die Hidfen von dort bis Kéln
27928t. Hier ist es Mannheim, der groBe Umschlagshafen des
Oberrheins, das unserer Stadt die weitaus meisten Giiter
zufiihrt, woraus in Verbindung mit den obigen Angaben erhellt,
dall der groBte Teil der angebrachten Giiter von den beiden
wichtigsten Endpunkten der Rheinschiffahrt kommt. Von der
Gesamtmenge von 107 263 t zu Berg abgegangener Giiter entfallen
auf die oberrheinischen Hiifen bis Mapnheim einschl. 92 754 t, auf
Frankfurt und die sonstigen Mainhiifen 8421t und auf die Hiifen
oberhalb Kolns bis Mainz einschl. 6088t. Endlich entfallen von der
Gesamtmenge von 120 350 t zu Tal abgegangener Giiter auf die
Héfen unterhalb Kolns bis Emmerich 6178 t, auf die niederlindischen
Héfen 62 692t, avf die belgischen Hifen 12 355t und auf deutsche
vnd auslidndische Seehifen 39 125t. Auch im abgehenden Verkehr
sind also einerseits Mannheim und anderseits die niederléindischen
Hifen, insbesondere Rotterdam, fir Kéln die wichtigsten Verkehrs-
punkte.

Der in dieser Ubersicht erwiihnte Verkehr des Kolner Hafens
mit deutschen und ausléindischen Seehiifen ist das Ergebnis der
sogenannten Rheinseeschiffahrt, d. h. des direkten Verkehrs
zwischen Kéln vnd den niederrheinischen Hiifen einerseits und ver-
schiedenen Seehiifen anderseits, bei welchen eine Umladung
der Giiter in den Seehiifen der Rheinmiindung vermieden wird.
Koln bildet den Endpunkt dieses Rheinseeverkehrs, da Fahrten

2*
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oberhalb Koélns wegen der fiir die Seedampfer ungeniigenden
Tiefenverhiltnisse des Rheinbettes nicht gemacht werden konnen;
nur einige kleine Segelschiffe dehnen ihre Reise bis oberhalb
Kolns aus. Es bedeutete keine eigentliche Neuerung, sondern die
Wiederaufnahme alter Traditionen, als im Jahre 1885 die erste
regelméBige Seefahrt von Ko6ln nach London eingerichfet wurde.
Denn schon wihrend fast des ganzen Mittelalters war der direkte
Seeverkehr Kdlns, inshesondere mit England, ein sehr reger gewesen.
Seit dem vierzehnten Jahrhundert ging er mehr und mehr zuriick,
so dall schlieflich selbst die Erinnerung an diese Seefahrten aus
dem Bewultsein der Kolner Biirger entschwand. Erst im neun-
zehnten Jahrhundert regte sich wieder das Interesse fiir iiberseeische
Unternehmungen dieser Art. Zuerst wurden im Jahre 1829, sodann
1837 auf Betreiben Fritz Harkorts Versuche gemacht, mit Segel-
schiffen eine regelmiBige Verbindung zwischen den niederrheinischen
Hifen und den Hifen der Nordsee herzustellen, die jedoch
ebensowenig dauernden Erfolg hatten wie der im Jahre 1844 von
einer Kolnischen Gesellschaft mit Dampfern unternommene Ver-
such. Seitdem ruhte diese Frage, bis im Jahre 1885 die ,Rhein-
und Seeschiffahrtsgesellschaft” mit zwei eigens erbauten Seedampfern
eine direkte Verbindung von Kéln nach London erdffnete. Inzwischen
wurden diese Fahrten auch auf andere Hifen der Nord- und Ost-
see ausgedehnt, eine Reihe anderer Gesellschaften folgte dem
gegebenen Beispiele, die Zahl der Dampfer wurde eine immer
groere (sie betrigt zur Zeit 37 mit insgesamt 30 000 t Tragfihig-
keitl), so daB gegenwiirtig ein lebhafter Rheinseeverkehr zwischen
Kéln und den niederrheinischen Héfen einerseits und London,
Bremen, Hamburg, Altona, Kiel, Liibeck, Stettin, Danzig, Konigs-
berg, Riga, Petersburg und Kopenhagen anderseits besteht.
Dieser regelmiiBige Verkehr wird von besonderen Rheinseedampfern
vermittelt, auBerdem verkehren einige Segelschiffe. Eine Erweiterung
des Umfanges des Rheinseeverkehrs trat dadurch ein, dall im
Jahre 1902 die Hamburg-Amerika-Linie einen regelmiligen Eil-
schleppdienst zwischen den Hifen der Nordsee und dem Rheine
bis Kéln hinauf eingerichtet hat. Der Umfang des Rheinseeverkehrs

1) In dem vom Kolner Amtsgericht gefithrten Schiffsregister waren im
Jahre 1901 11 Seeschiffe eingetragen, welche teils nur dem Rheinseeverkehr
dienen, teils lediglich in iiberseeischen Gewdissern beschiftigt sind. So ist
Kéln auch rechtlich in die Reihe der Seehifen eingetreten.
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Kélns hat sich im Laufe der Jahre in stetig steigender Richtung
entwickelt. Er begann 1885 mit einer Gesamtmenge von 9153 t,
stieg im Durchschnitt der Jahre 1886/90 auf 26 917t, 1891/95 auf
52966t, 1896/1900 auf 90 589t und betrug 1901 94 477t, wovon
55 352t auf die Zufuhr und 39 125t auf die Abfuhr entfallen, so
daB der Rheinseeverkehr schon mehr als den zehnten Teil des
gesamten Kolner Hafenverkehrs ausmacht. Von den in Koln an-
gebrachten Giitern kamen 16991t von London und sonstigen
englischen Hifen, 21 521 t von deutschen Hifen der Nordsee,
14 607 t von deutschen Hiifen der Ostsee und 2233t von den oben-
genannten auBerdeutschen, nichtenglischen Héfen. Von den ab-
gefahrenen Giitern gingen 10228 t nach englischen Hiifen, 16 415 ¢
bezw. 8453t nach deutschen Héfen der Nordsee und der Ostsee und
4029 t nach sonstigen auBerdeutschen Héfen. In dhnlichem Verhéltnis
waren auch in den friiheren Jahren die einzelnen Héfen am Verkehr
beteiligt. An Fracht wird in der Rheinseeschiffahrt fast ausschliel-
lich Stiickgut geladen; die Massengiiter stehen bisher zuriick.

Die Wiederbelebung der Rheinseeschiffahrt lief schon bald
den Gedanken in den Vordergrund treten, durch eine weitere Ver-
tiefung des Fahrwassers unterhalb Kolns die Moglichkeit einer
umfassenderen Ausgestaltung dieses Verkehrs zu bieten, eine Frage,
welche zu Beginn der neunziger Jahre sowohl vom technischen
Standpunkte’) wie auch, auf Veranlassung der Kolner Handels-
kammer, nach der wirtschaftlichen Seite hin?) eingehend erdrtert
worden ist. Leider hat diese Frage, wenigstens soweit sie die
Offentlichkeit beschiiftigt, inzwischen weitere Fortschritte nicht
gemacht. Die PreuBische Bauverwaltung hat zwar im Verfolg jener
Anregungen eine Reihe von Jahren hindurch umfangreiche Strom-
untersuchungen im Rheine auf der Strecke von Koblenz bis zur
niederlindischen Grenze vorgenommen. Auch ist das Ergebnis
derselben regierungsseitig zusammengestellt worden. Die beziigliche
Denkschrift ist aber noch nicht zur Verdffentlichung gelangt, so
daB die namentlich fiir den Kolner Schiffahrtsverkehr so iberaus

1) Vergl. die im Auftrage des Konsuls L. F. Osterrieth in Kéln von dem
Ingenieur A. Graff bearbeitete Denkschrift iiber die ,Rheinseeschiffahrt®.
Koln 1890.

?) R.van der Borght, Die wirtschaftliche Bedeutung der Rheinseeschiffahrt.
Herausgegeben und mit einem Vorwort versehen von der Handelskammer zu
Koln. Koln 1892,
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wichtige Angelegenheit in Interessentenkreisen wihrend der
letzten Jahre bedauerlicherweise nicht gefrdert werden konnte?),

Zu dem Hinweis auf die Entwicklung der Rheinseeschiffahrt
bot sich Gelegenheit, als die Richtung des Kolmer Hafenverkehrs
einer Besprechung unterzogen wurde. SchlieBSlich bedarf es noch
einiger Bemerkungen iiber die Art der Transportmittel im
Giiterverkehr des Kolner Hafens. Es kommen hierbei in Betracht
einerseits die Dampfschiffe, welche dem Stiickgutverkehr und
anderseits die Schleppkihne und Segelschiffe, welche neben dem
Stiickgutverkehr vor allem auch dem Massengiiterverkehr dienen.
Eine Unterscheidung zwischen Schleppkihnen und Segelschiffen
wird in der Statistik nicht mehr vorgenommen, da letztere auch
vielfach, und stets auf der Bergfahrt, geschleppt werden. An dem
gesamten Giiterverkehr des Kélner Hafens waren nun im Jahre
1901 die Dampfschiffe mit 46,20/, die Segel- und Schleppschiffe
mit 53,89/, beteiligt, und zwar ist der verhéltnisméBige Anteil der
Dampfschiffe im Laufe der Jahrzehnte immer griBer geworden.
Ubrigens zeigen hinsichtlich der Art der Transportmittel die
einzelnen Verkehrsrichtungen wesentliche Unterschiede. Wihrend
an der Anfuhr zu Berg unter dem Einflul des starken nieder-
lindischen Massengutverkehrs die Schleppkihne mit etwa drei
Vierteln und auch bei der Anfuhr zu Tal mit weit mehr als der
Hillte des Verkehrs beteiligt sind, stehen bei der Abfuhr, wo der
Stiickgutverkehr stéirker vertreten ist, nach beiden Richtungen hin
die Dampfschiffe mit mehr als der Hilfte des Verkehrs im Vorder-
grunde. Berechnet man die Giitermengen, welche durchschnittlich
von einem Dampfboot bezw. Schleppkahn im Kolner Hafen an-
gebracht und abgefiihrt worden sind, so ergibt sich in den
einzelnen Jahrzehnten von 1841/50 bis 1891/1900 fiir die Dampf-
boote eine Giitermenge von 6,7, 9,2, 8,6, 12,7, 21,0 und
30,7t und fiir die Schleppkihne eine solche von 33,5, 42,1,
39,7, 63,4, 100,1 und 176,0t. Die durchschnittlich von einem
Dampfboot bezw. Schleppkahn beférderte Giitermenge ist somit
namentlich in den letzten Jahrzehnten stark gestiegen. Es ist
hierbei einmal zu beriicksichtigen, daB bei zunehmendem Verkehr

') Neuerdings ist diese Angelegenheit in Verbindung mit anderen Kélner
Verkehrsfragen behandelt worden von Karl Perrot, Koln als Rhein-, See-
und Industrichafen in bezug auf die bevorstehende Stadterweiterung nebst
Versuch einer Geschichte der Seeschiffahrt auf dem deutschen BRhein. K¢ln 1908.
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auch die Menge der von einem Schiffe befdrderten Giiter im
allgemeinen zunehmen wird. Sodann kommt in dieser Erscheinung
auch die Tatsache zum Ausdruck, dall die Transportgefille im
Laufe der Jahre immer grofer geworden sind. Ganz besonders
ist dies bei den Schleppkiihnen der Fall. Wihrend in den
fritheren Jahrzehnten holzerne Schiffe mit einer Tragfihigkeit von
100, auch 200 bis 400t auf dem Rhéine herrschend waren, sind
ceit den sechziger Jahren vorwiegend eiserne Schiffe mit immer
groferen Dimensionen gebaut worden, von denen die neuesten
und groften eine Tragfihigkeit von mehr als 2000t aufweisen.
So fiihrt, wie in der Seeschiffahrt, so auch auf dem Rheine und
den BinnenwasserstraBen {#iberhaupt das von der Technik unter-
stiitzte wirtschaftliche Interesse dahin, immer grioflere Schiffe in
Dienst zu stellen, um dadurch grofere Lasten mit verhiltnismilig
geringeren Unkosten zu bewiiltigen.

Zur Kennzeichnung der Bedeutung des Giiterverkehrs im Kolner
Hafen bedarf es schlieflich noch eines Vergleichs mit dem
Verkehr anderer wichtiger Rheinhifen, einschlieflich des
Frankfurter Hafens. Derselbe gestaltete sich nach dem ,Jahres-
bericht der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt* im Jahre
1901 folgendermalien:

Hifen Zufuhr in t  Abfuhr in t Gesamtverkehr in t
BUBIOTE o o 5l & S e 1573 629 5 203 608 6 777 287
DISBUTY o v 5 ds o abnsn o 2 663 909 3 822 547 6 486 456
INEONEBHD. .. = i oeon e e s 4 849 044 822 157 5671 201
Ludwigshafen . . . . . . . . 1427048 336 328 1763 376
Gustavsburg s =& . . . . 1104 959 34 464 1139423
Brankinrta. M. . i ¢ o oone 895 437 172 304 1067 741
LT e i s A o 525 265 229 913 76D 178
Wi e AR S 633 395 47407 680 802
gesetdort’ = . o s« sae s 481 230 101 589 582 819
Sl SN S 548 867 21 220 570 087

Die obigen zehn Hifen stellen allein einen Verkehr von
95494 320t dar bei einem Gesamtverkehr der deutschen Rhein-
hifen von 28 857 663 t. Wie die Zusammenstellung zeigt, ist der
Verkehr des Kolner Hafens namentlich gegeniiber demjenigen der
grofen Umschlagsplitze Ruhrort, Duisburg und Mannheim nur ein

) Zu dem Verkehr des Kolner Hafens ist hier auch der Verkehr an der
Eisenbahngiiterladestelle am Deutzer Ufer (1901: 11 950 t), welcher von der
Kolner Hafenstatistik nicht berficksichtigt wird, mit hinzugezogen worden.
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bescheidener. Hierbei ist indessen zu beachten, daB der Verkehr
lediglich nach dem Gewicht, nicht auch nach dem Werte der Giiter
bemessen worden ist, und deshalb der Verkehr der schweren
Massengiiter stark in die Wagschale fillt, der fir Kéln von
geringerer, fiir die meisten anderen wichtigeren Hifen aber von
groller Bedeutung ist. Ruhrort und Duisburg verdanken den Haupt-
teil ihres Verkehrs dem Absatz des Steinkohlenreviers und dem
Bedarf der Eisenhiitten an Rohprodukten. Daneben fillt fiir Duis-
burg die Anfuhr von Getreide iiber Holland zur Versorgung des
rheinisch-westfilischen Hinterlandes ins Gewicht. Dem Mannheimer
Hafen kommt seine bevorzugte Lage am Endpunkt der grofen
Rheinschiffahrt zu statten, indem sich hier der Umschlag der Giiter
auf die siiddeutschen, insbesondere badischen Eisenbhahnen voll-
zieht. Auch in der Mehrzahl der anderen oberrheinischen Hifen
spielt die Anfuhr von Massengut eine bedeutende Rolle, wihrend
im Vergleich hierzu die Giiterabfuhr nur gering ist. Immerhin
liegt in diesen Tatsachen auch fir Koln die Mahnung, den Hafen-
verkehr durch stirkere Heranziehung von Massengiitern noch mehr
zu beleben. Dies wird teils durch die schon oben erwiihnte Schaffung
eines Industriehafens, welcher grolgewerblichen Anlagen Gelegen-
heit zur Niederlassung bietet, geschehen kénnen, teils dadurch, daf
das Hinterland des Kolner Handels vermittelst besserer Bahnver-
bindungen mit dem Hafen und Bereitstellung geeigneter Lager-
einrichtungen, besonders auf dem rechten Ufer, erweitert
wird, damit hier auch solche Massengiiter, die bisher dem
Kolner Hafen entgingen — es sei in dieser Beziehung nur auf
den fast giinzlich fehlenden Petroleumverkehr hingewiesen — zur
Lagerung und Versendung gelangen.

Die Kolner Rheinschiffahrt wurde bisher lediglich in Hinsicht
auf den Giiterverkehr gewiirdigt. Zum Schlu® mogen daher
noch einige Worte iiber den Personenverkehr Platz finden. Der
regelméifige durchgehende Verkehr auf dem Rhein, abgesehen
also von dem kleineren Ortsverkehr, wird durch drei groBere Gesell-
schaften vermittelt, ndmlich durch die eingangs schon genannte, seit
1825 bestehende ,PreuBisch-Rheinische Dampfschiffahrtgesellschaft®
in Kéln, die 1836 in Diisseldorf gegriindete ,Dampfschiffahrts-
gesellschaft fiir den Nieder- und Mittelrhein® und die ebenfalls
schon alte ,Niederléindische Dampfschiffrhederei* mit dem Sitze in
Rotterdam. Diese Gesellschaften betreiben den Personen- und
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Stiickgutverkehr auf der Strecke von Holland bis Mannheim. Ihre
Dampfer erfreuen sich in den Sommermonaten wihrend der Reise-
zeit eines besonders lebhaften Zuspruchs, namentlich auf der
Strecke Koln-Mainz. Koln bildet so alljihrlich den Ziel- oder
Abfahrtspunkt fiir viele Tausende. Im Jahre 1853 schlossen die
Kolner und die Diisseldorfer Gesellschaft den noch jetzt bestehenden
Betriebsvereinigungsvertrag!), nach welchent der Gesamtverkehr der
beiden Unternehmungen einer jeden zu gleichen Teilen angerechnet
wird. Von der Kélner Gesellschaft wurden seit den vierziger Jahren
jihrlich 4—600000 Personen auf dem Rheine beférdert, und in den
letzten Jahren ist diese Zahl noch gestiegen. War der Reiseverkehr
am Rheine vor dem Eisenbahnbau wesentlich auf die Dampfschiffahrt
angewiesen, so hat er auch spiterhin dieses Beforderungsmittel
nicht vernachldssigt, da die betreffenden Gesellschaften duarch
Einstellung geeigneter, mit vielen Bequemlichkeiten ausgestatteter
Dampfer, durch Einrichtung eines vorziiglichen Wirtschaftsbetriebes
auf ihnen und durch entsprechende Vereinbarungen mit den kon-
kurrierenden Eisenbahnen, die den Ubergang von dem einen
Beforderungsmittel auf das andere wesentlich erleichtern, es ver-
standen haben, ihre Dampfer in der Gunst der Reisenden zu
erhalten. Zu dem obigen Verkehr der Kolner Gesellschaft tritt
der gleich groBe der Diisseldorfer und sodann derjenige der Nieder-
lindischen Gesellschaft hinzu; es ergibt sich dann ein jdhrlicher
Gesamtverkehr von mehr als 11/2 Million Personen.

I

Wurde bei unserer Betrachtung des Kolner Verkehrswesens
der Wasserstrafe des Rheines in erster Linie gedacht, so gebiihrt
ihr dieser Vorrang in der Tat insofern, als der Hafenverkehr auf
eine jahrhundertelange Entwicklung zuriickblicken kann und schon in
jenen friitheren Zeiten, als nur die Wahl zwischen der Landstrafie
und dem in vieler Bezichung vollkommeneren Transportwege der
Wasserstralle blieb, stiidtischerseits mit besonderer Sorgfalt gepflegt
wurde. Die jetzige Zeit der Eisenbahnen hat freilich diese
bevorzugte Stellung des Wasserverkehrs beseitist. Nicht als ob
der letztere vernachlissigt werden diirfte, wie man vor fiinfzig

1) Vergl. die zum goldenen Jubilium dieser Betriebsvereinigung (9. Juni 1903)
erschienene Schrift von Otto Dresemann, Aus der Jugendzeit der Rhein-
dampfschiffahrt. Koln 1903.
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Jahren vielfach glaubte, als die erstaunlichen Leistungen der
Eisenbahnen zuerst hervortraten. Vielmehr hat sich, wie im vorigen
Abschnitt gezeigt wurde, die Rheinstrale und mit ihr der
Kélner Hafen im heimischen Verkehrsleben neben, ja man darf
sagen, auch durch die Eisenbahnen wieder eine grofle, stets
wachsende Bedeutung verschafft. Aber der Umfang des Eisen-
bahnverkehrs, wie er sich auf den jetzigen Staatshahnen Vollzieht,
liBt doch die Leistungen der Hifen demgegeniiber zuriicktreten.
Verhiiltnisméifig bescheiden erscheint der Giiterverkehr des Kolner
Hafens mit seinen rund 800 000 t gegeniiber demjenigen der Kolner
Bahnhofe mit rund 4 Millionen Tonnen, und wenn wir den
Personenverkehr der Rheinschiffahrt in Koln!) auch reichlich
hoch veranschlagen wollen, so bleibt er doch sicher betrichtlich
zuriick hinter dem Verkehr unserer Bahnhofe, auf denen neuer-
dings iiber 5 Millionen Fahrkarten zur Ausgabe gelangten. Nun
ist es allerdings begreiflich, wenn in Koln, das einerseits als
Eisenbahnknotenpunkt mit seinen bedeutenden Bahnhéfen ganz
besonders auf diesen Verkehr hingewiesen ist, wihrend ihm ander-
seits als Rheinhafen, wie oben gezeigt wurde, ein groBerer Massen-
giiterverkehr fehlt, das Verhiiltnis zugunsten der Eisenbahnen sich
gestalten muB. Aber auch in den friiher genannten grofien Rhein-
Umschlagshiifen steht der Eisenbahngiiterverkehr, wie hier betont
werden mag, demjenigen der Wasserstralle nicht nach, ja iiber-
trifft letzteren teilweise noch um ein erhebliches. So betrug z. B.
in Ruhrort im Jahre 1901 bei einem Hafenverkehr von nahezu
7 Millionen Tonnen der Eisenbahnverkehr fast 9 Millionen
Tonnen.

S0 ist es denn selbstverstiindlich, daB die Stadt Koln bei
allem Interesse an der altehrwiirdigen Rheinschiffahrt dem Eisen-
bahnwesen von Anfang an ebenfalls ihre Aufmerksamkeit zugewandt
hat. Freilich ist hier eine Einwirkung der stddtischen Verwaltung
weit weniger moglich als auf dem Gebiete der Schiffahrt. Hat
hier die Stadt, als Eigentiimerin des Hafens, einen mafigebenden
Einflu auf alle die Kélner Schiffahrt beriihrenden Angelegenheiten,
so ist ein gleiches beziiglich der Eisenbahnen nicht der Fall.
Vielmehr bietet hier die vom Standpunkte der lokalen Bediirfnisse

1 d.h. den Verkehr der drei groBen Gesellschaften und einiger kleinerer
Rhedereien, welche den Lokal- und Marktverkehr vermitteln. Genaue Ziffern
hieriiber liegen mnicht vor,
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zweckmaBige Ausgestaltung der Verkehrseinrichtungen vielfach
besondere Schwierigkeiten. Dies gilt namentlich fir jene iltere
Zeit bis 1880, als sich die Bahnen noch im Eigentum der
grollen Aktiengesellschaften befanden. Damals hatte die durch
das Auftreten des neuen Verkehrsmittels der Eisenbahnen hervor-
gerufene Unterschitzung der modernen Bedeutung der WassersiraGe,
nicht zum wenigsten aber auch "das Eigeninteresse der Privat-
gesellschaften, welche durch Beiseiteschieben der Schiffahrt moglichst
viel Verkehr an sich zu ziehen suchten, u. a. zur Folge, daf die
rationelle Verbindung zwischen dem Eisenbahn- und dem Wasser-
verkehr, die durchaus im stéddtischen Interesse liegt, nicht zur
entsprechenden Durchfithrung gelangte. Aber auch in der jetzigen
Zeit des Staatsbahnwesens tritt nicht selten eine Verschiedenheit,
ja Gegensitzlichkeit staatlicher und stédtischer Bestrebungen hervor,
eine Gegensitzlichkeit, die teilweise wenigstens der ungleichen
Bewertung der besonderen stiddtischen Verkehrsbediirfnisse entspringt,
obwohl auch hier die wahren Interessen schliellich zusammen-
laufen.

Wie in der Neuzeit die Kolner Hafenverhiltnisse nach jahre-
langer Stagnation durch den Bau des Rheinauhafens eine griindliche
Umgestaltung erfahren haben, gegenwirtig aber, den weiteren
Zeitbediirfnissen entsprechend, einen fortschreitenden Ausbau nach
neuen Zielen hin verlangen, so gilt ein #hnliches fiir die
Entwicklung der Eisenbahnzustinde unserer Stadt. Nachdem die
ersten Anlagen sich als unzulinglich erwiesen hatten, ist im Laufe
der letzten Jahrzehnte manches umgestaltet und verbessert worden;
doch die Vermehrung des Verkehrs, das Verlangen nach giinstigerer
industrieller Entwicklung der Stadt und die gesteigerten Anforderungen
an die Technik des Betriehes haben auch hier die jetzigen Zustinde
als unzulénglich, ja unhaltbar erkennen lassen, und alles dies hat
neue Aufgaben gezeitigt, deren zweckmiiBige Losung geradezu
als eine Lebensfrage fiir die Stadt K6ln bezeichnet werden darf.
Obwohl es selbstverstédndlich nicht in der Absicht der nachfolgenden
Zeilen liegen kann, jene ortlichen Einzelfragen vollstindig zu
erortern, so erscheint es doch angezeigt, auf das Wesentliche
dieser Kolner Verkehrsfragen hinzuweisen, was auf der Grundlage
eines kurzen Riickblicks auf die geschichtliche Entwicklung
des Eisenbahnwesens in K6ln geschehen soll?).

1) Vergl. Wirminghaus, Die Kolner Rheinschiffahrt, a. a. 0., S. 15 ff.
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Teils aus Griinden der Technik, teils aber auch wegen wirt-
schaftlicher und rechtlicher Schwierigkeiten, so namentlich beziiglich
des Erwerbs des Grund und Bodens fiir die Fahrbahn sowie be-
ziiglich der Einrichtung des Betriebes, in welchen Beziehungen es
an jeder Erfahrung mangelte, hat sich der Gedanke der Anwendung
der Dampfkraft auf den Landtransport langsamer Bahn gebrochen
als die Einfiihrung der Dampfschiffahrt. Nachdem indessen England
mit den ersten Versuchen vorangegangen war, regte sich seit Be-
ginn der dreiBiger Jahre in fast allen Kulturlindern und so auch
in Deutschland, geleitet von dem weitschauenden Blicke tiichtiger
Volkswirte, wie die beiden Harkort und Friedrich List, das
Interesse an der Griindung von Eisenbahnen, deren grofe wirtschaft-
liche Bedeutung immer mehr hervortrat, wenngleich die Entwicklung,
welche dieses Verkehrsmittel bis in die Gegenwart hinein erfahren
hat, damals kaum geahnt werden konnte. Bekanntlich wurde im
Jahre 1835 die erste deutsche Eisenbahn auf der Strecke Niirnberg-
Fiirth eroffnet; 1838 folgte die Strecke Berlin-Potsdam, 1839 die-
jenige von Leipzig nach Dresden, und immer weitere Strecken
wurden in den niichstfolgenden Jahren dem Betrieb iibergeben.
Auch im Westen Deutschlands brachte man der neuen Erfindung
das groBte Interesse entgegen; ganz besonders waren es, wie
frither bereits bemerkt wurde, hervorragende Minner in unserer
Stadt, die schon sehr friih die Initiative ergriffen, um durch den
Bau von in Kéln miindenden Eisenbahnlinien dieses Verkehrsmittel
zum Vorteil eines weiteren Aufblilhens dieser Stadt, der Rhein-
provinz und Westdeutschlands iiberhaupt auszunutzen. Der erste
entscheidende Schritt in dieser Richtung geschah bereits im Jahre
1833, wo sich ein ,Komitee fiir die Eisenbahn von Kéln nach
Antwerpen® bildete, welches kurz darauf eine offentliche Auf-
forderung zur Kapitalbeteiligung an dem neuen Unternehmen erlie8.
Aus einem von der Kélner Handelskammer im Jahre 1835 erlassenen
Aufrufe geht hervor, dafl diese Bahnverbindung als im engen Zu-
sammenhange mit der Rheinschiffahrt stehend gedacht war, wobei
man vor allem Gewicht darauf legte, das driickende und viel-
fach miBbrauchte Monopol des hollindischen Zwischenhandels zu
brechen. Man hoffte, durch die Bahnverbindung mit Umgehung
Hollands Antwerpen gewissermallen zum Seehafen K&lns machen
zu konnen, ein Gedanke, der damals um so niher lag, als sich ja
kurz vorher Belgien von Holland politisch getrennt hatte, und die
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hieraus entstandenen Kimpfe noch nicht beendet waren. Im Jahre
1837 erhielten die Statuten der infolge jener Kélner Bemiihungen
gebildeten ,Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft® die konigliche
Bestiitigung. In ihnen wird als Zweck dieser Aktiengesellschaft
bezeichnet die Erbauung und Benutzung einer Eisenbahn von
Kéln nach der belgischen Grenze mit AnschluB an diejenige
Eisenbahn, welche von Antwerpen bis an die preuBische Grenze
gefiihrt wird; sie beginnt im Freihafen zuKoéln. Nachdem noch in
demselben Jahre der Bau begonnen worden war, wurde 1843 die
ganze Linie vollendet. Gleichzeitig iibernahm der spiter wegen
seiner groBen Verdienste um die Entwicklung unserer Stadt zum
Ehrenbiirger ernannte Gustav von Mevissen den Vorsitz in der
Direktion der Rheinischen Eisenbahn und ist in dieser leitenden Stellung
bis zur Verstaatlichung der Bahn verblieben. Nach Fertigstellung der
genannten Linie nach Antwerpen zu ist dann das Unternehmen
zum Zwecke des Ausbaues anderer mittel- und niederrheinischer
Strecken im Laufe der Zeit immer mehr erweitert worden. So
wurde im Jahre 1856 die von der ,Koln-Bonner Eisenbahn-Gesell-
schaft’ erbaute und 1844 erifinete Linie Ko&ln-Bonn von der
Rheinischen Bahn iibernommen, die dann in den folgenden Jahren
den Weiterbau dieser Linie nach Koblenz und dariiber hinaus
bewirkte. Ebenso nahm die Rheinische Bahn die von der ,Koln-
Krefelder Eisenbahn-Gesellschaft¢ erbaute und 1855 bezw. 1856
erdffnete Strecke Koln-NeuB-Krefeld mit Weiterfiihrung nach Nym-
wegen in sich auf. In den sechziger Jahren wurde der Bau der
Eifelbahn Koln-Trier und die rechtsrheinische Verbindung nach
Ehrenbreitstein, in den siebziger Jahren eine solche nach Diisseldor!
und dariiber hinaus zur Ausfithrung gebracht, so dab der Rheinischen
Bahn und den mit ihr verschmolzenen Gesellschaften der Ausbau
der meisten wichtigen, namentlich der auf dem linken Rheinufer
von Kéln ausgehenden Linien zu verdanken ist.

Neben der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft bildete sich, eben-
falls mit dem Sitze in Koln, im Jahre 1843 die ,Koln-Mindener
Eisenbahn-Gesellschaft®. Dieselbe baute, von Deutz ausgehend und
spiter mit der Rheinischen Bahn in Bezug auf die Schaffung neuer
Linien wetteifernd, zuniichst eine Bahn bis Minden, weiterhin auf
dem rechten Rheinufer eine solche nach Emmerich, seit Ende der
fiinfziger Jahre unter Zinsgarantie des Staates die Linien nach
GieRen und Siegen zur Verbindung mit Frankfurt und den mittel- und
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siiddeutschen Bahnen. Durch die am 3. Oktober 1859 erdffnete
stehende Rheinbriicke bei Ko&ln erhielt die Gesellschaft den er-
wiinschten Zugang zu unserer Stadt.

AuBer der Kéln-Mindener Bahn war es dann auch die gleich-
zeitig (1843)entstandene , Bergisch-Mirkische Eisenbahn-Gesellschaft“
mit der Kernstrecke von Elberfeld in das westfilische Kohlen- und
Industriegebiet (Dortmund), die sich um die Entwicklung der
rechtsrheinischen Kolner Eisenbahnen dadurch verdient machte,
dal sie in den Jahren 1867 bis 1872 die Linie Elberfeld-
Deutz baute, wodurch der Umweg iiber Diisseldorf erspart wurde.

Es ist hier nicht der Ort, die Entwicklung des westdeutschen
Eisenbahnnetzes, die dank dem Unternehmungsgeiste der an der
Spitze dieser Privatbahnen stehenden Minner einen erfreulichen
Verlauf nahm und namentlich das Aufbliihen der rheinisch-
westfilischen Industrie wesentlich geférdert hat, genauer zu ver-
folgen, als dies zur Kennzeichnung der Entstehung der in Kéln
zusammenlaufenden Linien nétig war. Als mit dem Jahre 1880
die drei oben erwihnten grolen westdeutschen Eisenbahnunter-
nehmungen, wie viele andere, in die Hiénde des PreuBischen
Staates iibergingen, wurde der weitere Ausbau des Kélner
Eisenbahnnetzes nicht mehr in demselben MaBe wie bisher
geférdert. Auf dem linken Rheinufer war es nur die Linie Koln-
Grevenbroich, die — schon seit den vierziger Jahren von den
beteiligten Kreisen lebhaft angestrebt — im Jahre 1899 dem Ver-
kehr iibergeben wurde, ohne daB sie bei dem jetzigen untergeordneten
Betriebe die Hoffnung verwirklicht hiitte, welche man frilher an
dieses Bahnprojekt kniipfte. Noch weniger hat sich im Laufe der
letzten Jahrzehnte das von Koln ausgehende rechtsrheinische
Eisenbahnnetz weiter entwickelt. Abgesehen von dem Ausbau der
bisher noch nicht genannten Bergisch-Miirkischen Strecke Deutz-
Bensherg nach Immekeppel und einzelner Verbindungsstrecken im
Bergischen Lande ist hier iiberhaupt kein Bahnbau erfolgt, der Kéln
unmittelbar zugute gekommen wire. Die schon in den sechziger
Jahren von den beteiligten Bezirken, namentlich auch von Kéln
aus dringend gewiinschten Verbindungen von Kéln nach Soest und
nach Kassel, welche nicht nur fiir den Personen-, sondern vor
allem auch fiir den Giiterverkehr Bedeutung hitten, sind nicht
geschaffen worden, obwohl fiir das erstgenannte Projekt in An-
erkennung des Bediirfnisses bereits im Jahre 1863 die behordliche
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Genehmigung erteilt worden war und die direkte Linie nach
Kassel die noch jetzt unbefriedigende Verbindung Kolns mit
Mitteldeutschland wesentlich verbessert haben wiirde. Als besonders
nachteilig wird es von beiden Seiten empfunden, dall die Bahn-
verbindung Kolns mit dem oberbergischen Lande eine {iberaus
unzureichende ist, so daBl dieses wichtige und industriell noch sehr
entwicklungsfidhige Gebiet zur Zeit als Hinterland fiir Koln kaum
in Betracht kommt. Zur Beseitigung dieses Milistandes ist schon
lange eine Bahnverbindung auf der Strecke Koln-Wipperfiirth-
Halver-Oberbriigge beflirwortet worden. Dieser Wunsch wird
wenigstens insofern binnen kurzem seiner Erfiillung entgegen
gehen, als die Staatsbahnverwaltung die Strecke Wipperfiirth-
Halver-Oberbriigge zu bauen beabsichtigt, was immerhin als eine
Verbesserung des gegenwirtigen Zustandes anzuerkennen ist.
Uberdies wiirde mit dieser Linie ein grofer und sehr wichtiger
Teil der Strecke Koln-Soest geschaffen werden, so dafl bei Be-
nutzung der schon vorhandenen Schienenwege nur noch eine ver-
hiilltnisméBig kurze Strecke auszubauen sein wiirde, um eine direkte
Fahrt von Kdéln nach Soest zu ermoglichen. Einen #hnlichen
Zweck wie jene Bahnlinie, ndmlich die Herstellung einer besseren
Verbindung zwischen Kdln und dem rechtsrheinischen Hinterlande,
verfolgt das ebenfalls schon seit lingerer Zeit schwebende Projekt
einer direkten Vollbahnverbindung Kélns mit dem Aggertale und
zwar in der Richtung Kalk-Rsrath-Overath zum Anschlufl an die
Aggertalbahn, durch dessen Verwirklichung der bis jetzt ndtige
groBe Umweg iiber Siegburg ausgeschaltet und Ko6ln in gerader
Linie mit jenen oberbergischen Gegenden und einem Teile des
Siegerlandes in Verbindung treten wiirde. Auch die Befiirwortung
dieser Bahnstrecke, deren Ausfiihrung fiir die néchste Zeit ebenfalls
gesichert sein diirfte, kniipft an alte Bestrebungen an, insofern als der
Bau der Linie in Verbindung mit weiteren Bahnstrecken in jenen
Gegenden einen Schritt zur Verwirklichung des Projektes Kéln-
Kassel bedeuten wiirde,

Diese Hinweise mogen geniigen, um die Bestrebungen zu
gunsten einer Vermehrung der von Koln ausgehenden Staats-
eisenbahnlinien zu charakterisieren!). Sie bezeichnen zugleich
mit den weiteren Forderungen in bezug auf den Umbau unzu-

1) Néheres hieriiber enthalten die Jahresberichte der Handelskammer zu
Kéln, insbesondere Jahrgang 1896 u. ff.
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reichender Nebenbahnlinien in Vollbahnen, die Verbesserung der
Zugverbindungen und die Erm#Bigung der Fahrpreise auf ein-
zelnen Strecken!) dasjenige, was von der Staatsbahnverwaltung
im Interesse der Hebung der Verkehrsheziehungen Kélns zu seiner
weiteren Umgebung erwartet wird. Unstreitig das meiste von dem,
was in dieser Hinsicht in den letzten 25 Jahren geschaffen
wurde, ist aus Anregungen von Interessentenkreisen hervor-
gegangen, denen die Verwaltung vielfach in dankenswerter Weise
entgegengekommen ist, obgleich noch manche Wiinsche unerfiillt
geblieben sind. Hierbei ist indessen zu beriicksichtigen, dall die
Staatsbahnverwaltung bei ihren vorwiegend auf dem Gebiete des
allgemeinen, inshesondere des Fernverkehrs liegenden Aufgaben
lokalen Wiinschen naturgeméil nur in bescheidenem Mafle Rechnung
zu tragen vermag. Dies gilt namentlich beziiglich der mannig-
faltigen ortlichen Verkehrsbediirfnisse, wie sie in dem Verlangen
nach engerem Anschluf der Umgebung an die Grofistadt zum
Ausdruck kommen. Leider hat man in Kéln etwas zu spét erkannt,
dafl hier vor allem das Kleinbahnwesen einzugreifen hat, welches
besonders dann, wenn es sich in der Hand der Gemeinden befindet,
in jener Beziehung bedeutsame Aufgaben zu erfiilllen hat, von
denen mit Beziehung auf unsere Stadt spiter noch die Rede
sein wird,

Wurde bisher der Eisenbahnlinien gedacht, deren Kreuzung
die Stadt Kéln als Knotenpunkt zu dem wichtigsten Verkehrszentrum
Westdeutschlands und infolge der giinstigen Lage dieser Linien zu
den anderen groBen Bahnsystemen von Nord- und Siiddeutschland,
Holland, Belgien und Nordfrankreich zu einem Durchgangspunkt
fir mehrere der bedeutendsten Zugverbindungen des Kontinents
gemacht haben, so ist nunmehr noch der besonderen Eisenbahn-
einrichtungen in Kdéln, vor allem der Bahnhife zu gedenken,
namentlich deshalb, weil sie zur Zeit in mehrfacher Beziehung
verbesserungsbediirftiz sind, eine Frage, die gerade gegenwirtig
das besondere Interesse der beteiligten Faktoren von Staat und
Gemeinde, nicht minder aber auch des Erwerbsstandes und der
Biirgerschaft iiberhaupt in Anspruch nimmt. Auch hier kann es

1) Fiir die Erleichterung und Verbilligung des Verkehrs mit den land-
schaftlich schonen Gegenden in der Umgebung Kolns ist iibrigens seitens der
Staatshahnverwaltung im Laufe der letzten Zeit schon vieles geschehen.
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sich nur um Andeutungen handeln?), da die eingehendere Erorterung
lokaler Einzelfragen iiber die Absicht dieser Zeilen hinausgehen,
iibrigens auch ohne Beigabe von Kartenmaterial unverstindlich
bleiben wiirde.

Die allmiihliche Entstehung der einzelnen Bahnlinien hatte
begreiflicherweise auf die Lage und Ausgestaltung der Bahnhofe
sowohl auf dem linken, Kdlner, wie auf dem rechten, Deutzer Ufer
einen bestimmenden EinfluB in dem Sinne, daB die gedachten Anlagen
nicht aus einem einheitlichen Plane hervorgingen, vielmehr den
Charakter vereinzelten Werdens an sich trugen. Was zuniichst
die Verhéltnisse im alten Koln anbetrifft?), so baute die Rheinische
Eisenbahn, wiihrend fiir die Bonner Bahn im Stidwesten der Stadt
der Bahnhof Pantaleon geschaffen wurde, als ihren ersten Aus-
gangspunkt den Bahnhof Thiirmchen in der Nihe des Sicherheits-
hafens am Rhein, entschlofl sich dann aber spéter, zur Erfiillung
ihrer Verpflichtung gedréingt, wonach ihre Bahn ,im Freihafen®
beginnen sollte, ihre Schienen bis zur Trankgasse zu verlingern,
auch eine Verbindung mit dem Freihafen herzustellen, und errichtete
in den Jahren 1851 bis 1856 das grole Direktions- und Stations-
gebiiude an der Trankgasse. Infolge der durch den Bau der Rhein-
briicke durch die Kéln-Mindener Eisenbahn verénderten Verhéltnisse
wurde indessen seitens der Rheinischen Bahn der Plan des Baues
einer groflen Giiterstation am Rhein aufgegeben, dagegen von ihr
der Zentralpersonenbahnhof am Dom als Ersatz fiir den Trank-
gassenbahnhof und dann der Zentralgiiterbahnhof Gereon errichtet,
so daB die Schaffung einer dem grofen Giiterverkehr, inshesondere
dem Umschlagsverkehr des Rheines dienende umfassendere An-
lage am Frankenwerft, fiir welche die ,Rheinstation® nur einen
diirftigen Ersatz bot, unterblieb, obwohl die Stadt und die Handels-
kammer in jenen Jahrzehnten unablissig auf die Erfiillung dieser
Verpflichtung der Rheinischen Bahn hingedringt hatten. So blieben
denn bis zur Eréffnung der neuen Werft- und Hafenanlagen im
Jahre 1898 die Umschlagsvorrichtungen am Rheine und namentlich
auch im Freihafen véllig unzureichend, besonders deshalb, weil

1) Vergl. beziiglich des Niheren: ,Kolner Verkehrsfragen, Vortrag des
Geh. Baurats J. Stiibben, gehalten im Verein der Industriellen des Regierungs-
bezirks Koln am 13. November 1899, Kiln 1899,

2) Vergl. W. Bauer, Hafendenkschrift, 5. 40 ff.

96560
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die Entfernung der Schienengleise von der Werftkante einen
direkten Uberladeverkehr zwischen Schiff und Eisenbahnwagen nicht
gestattete.

Entsprach die Gestaltung der Kolner Bahnhofsanlagen schon
in den siebziger Jahren den gesteigerten Verkehrshediirfnissen nur
noch ungeniigend, so wurde die Uminderung der Anlagen zur
Notwendigkeit, als zu Beginn der achtziger Jahre die Stadter-
weiterung ins Werk gesetzt wurde und etwa gleichzeitig die drei
groBen Bahngesellschaften verstaatlicht worden waren, infolge-
dessen sich der Frachtverkehr dieser Linien noch mehr als bisher
in Kéln konzentrierte. Nach mehrjihrigen langwierigen Verhand-
lungen zwischen der Eisenbahn- und der Stadtverwaltung kam am
30. Januar 1883 ein Vertrag zustande, der die Gestaltung der
linksrheinischen Verkehrsanlagen fiir die néchsten Jahrzehnte fest-
legte!). Entgegen einem Plane, einen neuen Hauptpersonenbahnhof
auf einem geeigneten, entwicklungsfihigen Terrain in der Neustadt
anzulegen, wurde der bisherige Personenbahnhof am Dom in
griindlicher, umfassender Weise umgebaut und am 27. Mai 1894
dem Verkehr iibergeben, nachdem bereits in den Jahren 1889
bezw. 1890 die in der Neustadt fiir den Personenverkehr vor-
gesehenen beiden Nebenbahnhife, der Westbahnhof und der Siid-
bahnhof, und 1892 der vergriflerte Hauptgiiterbahnhof Gereon sowie
der Giiterbahnhof Koln-Siid erdffnet worden waren. Endlich wurde
im Jahre 1896 der zur teilweisen Entlastung des Siidbahnhofs
erbaute Giiterbahnhof Koéln-Bonnthor dem Verkehr iibergeben. Ein
neuer Rangierbahnhof am Eifelthor ist in der Ausfiihrung begriffen.
Infolge dieser Umgestaltungen sowie der Erdffnung der neuen
Hafenanlagen, welche von dem letztgenannten Bahnhofe aus durch
die sogenannte Hafenbahn mit den Staatsbahngleisen in Verbindung
traten, konnte der alte Bahnhof Thiirmchen im Jahre 1897 und
kurz darauf auch die Rheinstation geschlossen und beseitigt werden.
Der Bahnhof Pantaleon war schon 1889 bezw. 1893 geschlossen
worden. Im Koélner Vorortgebiete vollzogen sich wihrend der
neunziger Jahre noch mehrfache anderweitige Verinderungen der
Babnhofsanlagen, u. a. wurde ein Bahnanschluf fiir den 1895
erdffneten Schlacht- und Viehhof gebaut.

!) Mitteilungen tiber den Stand und die Verwaltung der Stadt Kéln,
2. Heft, Kéln 1884, S. 6 ff. — Bericht iiber den Stand usw. der Gemeinde-
angelegenheiten 1891—1900, Koln 1902, S. 82 ff.
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Wiihrend so die linksrheinischen Verkehrsanlagen seit den
achtziger Jahren wesentliche Umgestaltungen und Verbesserungen
erfuhren, blieben auf der rechtsrheinischen, Deutzer Seite wenigstens
innerhalb der Umwallung nicht nur die alten Zustéinde aufrecht
erhalten, sondern wurden durch Beschrinkung bezw. SchlieBung
der aus friiherer Zeit bestehenden Anlagen noch ungiinstiger
gestaltet. Dem Giiterverkehr dient hier zur Zeit der alte Bergisch-
Mirkische Bahnhof und weiterhin der auBerhalb der Deutzer Um-
wallung in der Nihe von Kalk gelegene Bahnhof Deutzerfeld. Der
alte Koln-Mindener Bahnhof ist fiir den Verkehr geschlossen worden.
Der Personenbahnhof an der Schiffbriicke liegt an dem von der
Bergisch-Mérkischen Bahn am rechten Rheinufer entlang gefiihrten
Eisenbahndamm, der in {iberaus nachteiliger Weise den Vorort
Deutz vom Rhein abschneidet, wihrend der Bahnhof selbst im
Laufe der letzten Jahre durch die an und fiir sich zweckmilige
Verlegung aller wichtigeren Ziige in den linksrheinischen Haupt-
bahnhof an Bedeutung mehr und mehr verloren hat, so daB er
gegenwiirtig nur noch fiir die Strecken Miilheim-Bensherg und
Miilheim-Kalk in Betracht kommt.

In diesen letzteren Hinweisen liegt bereits eine Andeutung der
Unzutriiglichkeiten der Deutzer Verkehrsverhiltnisse, deren
baldige Umgestaltung gerade jetzt die unabldssige Sorge der
stidtischen Verwaltung bildet, eine Frage, die gleichfalls noch eine
kurze Beleuchtung verdient?).

Zu denjenigen Verkehrseinrichtungen, deren Méngel schon seit
Jahrzehnten auf das unangenehmste empfunden werden, gehort in
erster Linie die 1822 erbaute Schiffbriicke. Ganz abgesehen von der
Frage des Briickengeldes, das besonders fiir Fuhrwerke als ein
listiger und driickender, die beiden Stadtteile Alt-Kéln und Deutz
ungleichmiBig belastender Zoll empfunden wird, ist die Briicke auch
vom technischen Standpunkte aus als eine durchaus unzureichende
VerkehrsstraBe zu betrachten. Das hiufige Offnen der Briicke ruft
fortgesetzte, dulerst storende Verkehrsstockungen hervor; bei Niedrig-
wasser wie bei Hochwasser wird die Briicke fiir den Verkehr
beladener Fuhrwerke gesperrt, im Winter wird sie bei besonders
hohem Wasserstande und bei Eisgang oft wochenlang ausgefahren
und ist dann giinzlich unbenutzbar. Wenngleich die Schiffbriicke
_—')Tergl. Stiibben, a. a. 0., S. 7ff,, und Jahresbericht der Handelskammer

zu Koln fiir 1899, 8. 373 ff.
3*
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durch die oben erwihnte Einschriinkung des Verkehrs auf dem
Deutzer Personenbahnhof und die Fithrung der Straflenbahn von
Kéln nach Deutz, Milheim und Kalk iiber die feste Briicke an
Bedeutung eingebiift hat, so steht dem doch die Zunahme der
Bevolkerung und die Entfaltung des gewerblichen Lebens auf dem
rechtsrheinischen Ufer, namentlich in Kalk, gegeniiher sowie weiter-
hin die Erwigung, daB die erhoffte AufschlieBung des rechten
Rheinufers den Fortbestand der Schiffbriicke unmdglich und den
Bau einer zweiten Rheinbriicke zur unabweisbaren Notwendigkeit
machen wiirde. So ist denn das gegenwiirtige Verlangen nach
einem Ersatz der Schiffbriicke durch eine feste Briicke durchaus
begreiflich und berechtigt. Der Ausfilhrung dieses Baues stehen
allerdings mancherlei Schwierigkeiten im Wege, besonders beziiglich
der Anlage der Rampen auf beiden Ufern. Auf der Kolner Seite
wird diese Anlage mit Riicksicht auf die zu erstrebende Beseitigung
des nach Freilegung des Bauplatzes der grofen Markthalle noch
iibrig gebliebenen diisteren, engen Stadtteils am Rheinufer zu
erfolgen haben, wobei dem Vernehmen nach gleichzeitig der
Gesichtspunkt malgebend sein soll, einen Strallendurchbruch bis
zum Neumarkt zu schaffen. In verstiirktem Male greift die Rhein-
briickenfrage aber auf die Deutzer Seite hiniiber, wo der alte
Bahndamm der Bergisch-Mérkischen Bahn hindernd entgegentritt
und gleichzeitig im Verein mit der Festungsanlage den Stadtteil
Deutz von der Verbindung mit dem Rheine abschneidet. Hier
treten nun, abgesehen von der Briickenfrage, die Interessen
von Deutz selbst in den Vordergrund, das nicht allein vom
Rheine abgeschnitten, sondern auch durch seinen engen Festungs-
giirtel an jeder Weiterentwicklung gehemmt ist in solchem Male,
dal dieser Stadtteil an dem allgemeinen Aufschwung K&lns so gut
wie gar keinen Anteil nehmen konnte. Dafl somit vom besonderen
Standpunkte der Deutzer Interessen die Losung der Briickenfrage,
die Beseitigung des Bahndammes am Rheinufer und die Entfestigung
des Ortes zu erstreben ist, liegt auf der Hand. Diese Umgestaltung
der Deutzer Verhiiltnisse liegt aber ebensosehr im allgemeinen
Interesse Kolns, weil die wirtschaftliche Entfaltung des rechts-
rheinischen Teiles des Gemeindegebiets eine Lebensfrage fiir die ganze
Stadt bildet. Ein Blick auf den Lageplan von Koln zeigt, daB,
wihrend auf dem linken Rheinufer fast das ganze giinstig gelegene
Gelinde entweder schon ausgenutzt ist oder in verhiltnisméafig
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kurzer Zeit der Bebauung bezw. der Verwertung durch industrielle
Anlagen, hauptsichlich in und zwischen den Vororten, entgegen-
sieht, auf dem rechten Rheinufer noch grofle, auflerordentlich
giinstig gelegene Flichen der Verwertung harren. Will sich
daher Koéln in raschem Fortschritt entfalten, so wird in erster
Linie daran gedacht werden miissen, gerade diese Flichen fiir die
Vergroferung der Stadt und die weitete industrielle Entwicklung
derselben nutzbar zu machen. Auf diese Weise wird auch die
Moglichkeit geboten werden konnen, der Industrie in Kéln zur
Beriihrung mit dem Rheinstrom und gleichzeitig mit der Eisenbahn
Gelegenheit zu bieten, und weiterhin eine geeignete Stitte fiir
die Abwickelung des Massengiiterverkehrs auf dem Rheine zu
schaffen, Aufgaben, deren Bedeutung an fritherer Stelle, bei Be-
sprechung des Schiffahrtsverkehrs, bereits hervorgehoben wurde.
Um nach allen angedeuteten Richtungen hin fiir Deutz Wandel
zu schaffen, unterhandelt die Kolner Stadtverwaltung zur Zeit mit
den maligebenden Instanzen, namentlich der Militdr- und der Eisen-
bahnverwaltung, und es steht zu hoffen, dal demniichst eine
befriedigende Losung der schwebenden Fragen erzielt werden
wird. Zu den Vorschligen, welche in dieser Beziehung die Stadt
bereits im Jahre 1896 der Eisenbahnverwaltung gemacht hat,
gehort auch die alsErsatz fiir den jetzigen, unglinstig gelegenen Bahnhof
dienende Schaffung einer hochliegenden Personenstation in Deutz
auf dem Gebiete des bisherigen Koln-Mindener Bahnhofs, tunlichst
im AnschluB an die jetzige feste Rheinbriicke, und zwar an der
durchgehenden Bahnlinie nach Diisseldorf, Elberfeld und Lennep
einerseits und Giefen und Niederlahnstein anderseits. Damit wiirde
fir Deutz eine den neuzeitlichen Bediirfnissen entsprechende An-
lage entstehen, wobei allerdings die unerldBliche Voraussetzung
sein muB, daf hierdurch dem Kolner Hauptbahnhof kein Verkehr
entzogen wird, da dies eine schwere Schidigung der linksrheinischen
Stadt bedeuten wiirde. Da nun anderseits dieser letztere Bahnhof
infolge der inzwischen eingetretenen Verkehrssteigerung trotz
seines erst kurzen Bestehens den Anspriichen nicht mehr geniigt,
so ist, anscheinend bisher nur von privater Seite, der Vorschlag
gemacht worden, den Koélner Hauptbahnhof im Zusammenhang mit
den Nenanlagen auf dem rechten Ufer aus einer Kopfstation in
eine Durchgangsstation umzuwandeln in der Art, dal die links~
rheinischen Ziige iiber den Hauptbahnhof nach Deutz und Kalk
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und die rechtsrheinischen Ziige in gleicher Weise auf die linke
Seite durchgefiihrt wiirden, wobei dann auch die Nebenbahnhofe
Ko6ln-West und -Stid, welche zur Zeit nur dem Verkehre in der
Richtung nach Bonn und Euskirchen dienen, eine regere Benutzung
erfahren wiirden, was sehr im Interesse der Bewohner des west-
lichen und siidlichen Stadtteils liegt. Vorschligen dieser Art tritt
allerdings das Bedenken entgegen, dall auf der festen Briicke nur
zwei Gleise liegen, die schon jetzt durch den Verkehr iiber-
milig stark in Anspruch genommen sind. Ob diese Schwierig-
keiten durch einen Umbau der Briicke oder durch Anlage einer
neuen Eisenbahnbriicke im Siiden der Stadt, ein Gedanke, der bereits
in fritheren Jahrzehnten aufgetaucht ist, oder endlich auf beiden
Wegen zugleich behoben werden sollen, mufl dahingestellt bleiben.

MafBigebend fiir die beziiglichen EntschlieBungen ist, neben der
Riicksicht auf den Personenverkehr, die Sorge fiir die Bewiiltigung
des stark zunehmenden Giiterverkehrs, fiir den iibrigens auch die
bestehenden Giiterbahnhofe nicht mehr hinreichen. Im Laufe der
letzten Jahre hat sich die Eisenbahnverwaltung fortwihrend ge-
nitigt gesehen, Anderungen hinsichtlich der Benutzung der
Bahnhéfe durch das Publikum eintreten zu lassen. Aus Raummangel
wurde der Stiickgut- und Wagenladungsverkehr auf den Deutzer
Bahnhéfen hin und her verschoben, und zwar vielfach zum Nach-
teil der Interessenten. Auf dem linken Ufer gilt ein gleiches
beziiglich der Bahnhéfe Koln-Gereon, -Siid und -Bonnthor, immer
mit der Begriindung, daB der vorhandene Raum den steigenden
Verkehrsbediirfnissen nicht mehr geniige. Alles dies zeigt, dal
auch die Eisenbahnverwaltung sich der Erkenntnis durchaus nicht
verschlieft, daB nur durchgreifende Verbesserungen dauernd oder
‘doch fiir lédngere Zeit befriedigende Zustinde schaffen kdénnen.
Beziiglich der linksrheinischen Giiterbahnhife spielt auch die Frage
einer neuen Stadterweiterung Kolns in Verbindung mit der Ent-
festigung hinein, ohne daBl zur Zeit schon Bestimmtes iiber diese
Pline gesagt werden kénnte.

Zu denjenigen MaBnahmen, welche seitens der stidtischen
Verwaltung zum Zwecke der Hebung und Erleichterung des Giiter-
verkehrs, und zwar im Interesse der Kolner Industrie, beschlossen
worden sind, verdient endlich noch Erwiilhnung das Projekt des
Baues einer Giirtelbahn um das linksrheinische Kéln,
das im Jahre 1902 die Stadtverordnetenversammlung beschiiftigt
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hat und zur Zeit dem Ministerium der oOffentlichen Arbeiten zur
Genehmigung vorliegt!). Diese Bahn soll am Rhein kurz hinter
Bayenthal beginnen, zuniichst dem Laufe der &uferen (Militér-)
Ringstralle folgen, sodann ijhren Weg iiber Bickendorf nehmen
zum Anschlu an das Ende der bereits projektierten Kleinbahn-
linie Kéln-Dormagen (s. Abschnitt IV) und endlich am Rheinufer
auslaufen. Sie hat den Zweck, den bestehendén industriellen Anlagen
auf dem linken Rheinufer auBerhalb der Umwallung, also in und
zwischen den Vororten, die bisher grofitenteils fehlenden Anschliisse
an die Staatsbahn sowie an die Kleinbahnen zu ermdglichen und
weiterhin einen Anreiz zur Ansiedelung neuer industrieller Werke
in jenen Geliinden zu bieten, wobei die vorgesehene Verbindung
mit dem Rheine von grofem Werte sein wird. Wenn dort die
Bautiitigkeit neuerdings auch erfreuliche Fortschritte macht, so
liegen doch die Verhiltnisse fiir die Entfaltung der Industrie eben
wegen des Fehlens geeigneter Bahnanschliisse iiberaus ungiinstig,
so daB nicht nur die alten Werke vielfach schon vor die Frage
gestellt worden sind, ihren Betrieb nach anderen Orten zu verlegen,
sondern auch umfangreichere grofindustrielle Neuansiedelungen in
den letzten Jahren nicht mehr stattgefunden haben. Dies ist, ganz
abgesehen von dem groBen Nachteil, welcher der Stadt Koln hieraus
erwichst, auch um deswillen zu bedauern, weil an und fiir sich
die Industrie auf die Ansiedelung von Fabrikanlagen in den Vor-
ortsbezirken unserer Stadt mit Riicksicht auf die Ndhe der Braun-
kohlengruben des Vorgebirges, die ein sehr geeignetes Heizmaterial
bieten, hingewiesen wird. Uberdies wiirde die Giirtelbahn eine
auch sozialpolitisch sehr wohltiitig wirkende Dezentralisation der
Kolner Industrie herbeifiihren, nimlich die Ansiedelung der Arbeiter in
den AuBenorten erleichtern und somit dem nachteiligen Zusammen-
dringen der Arbeiterbevilkerung in den inneren Teilen der Stadt
entgegenwirken. Angesichts der schon friiher hervorgehobenen
Bedeutung einer nachhaltigen Forderung der Industrie fiir die
wirtschaftliche Zukunft der Stadt ist es anzuerkennen, dafl sich die
maBgebenden Faktoren der stidtischen Verwaltung nicht auf die
AufschlieBung des rechten Rheinufers beschrinken, sondern auch
auf dem linken Ufer geeignete Grundlagen fiir den indu-
striellen Fortschritt schaffen, Vermag zwar die Giirtelbahn den

1) Jahresbericht der Handelskammer zu Koln fiir 1901, S. 419 ff.
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Vorteil eines Anschlusses an den Wasserverkehr nur insofern
zu bieten, als sie mit ihren beiden Endpunkten am Rheine
auslduft, so ist doch schon dieser Vorteil namentlich im
Interesse des Hafenverkehrs nicht zu unterschiitzen. Die Frage,
wer am zweckmiligsten der Unternehmer der Giirtelbahn sein
wird, ist erfreulicherweise dahin entschieden worden, dal die
Stadt Koln mit Genehmigung des Ministers den Ausbau der Bahn
iibernimmt. Ubrigens muB auf die Erérterung selbst der fiir die
Durchfiihrung des Unternehmens wesentlichen Einzelheiten hier
verzichtet werden, und es mag nur dem Wunsche Ausdruck gegeben
werden, daB auch dieses bedeutsame Projekt zum Wohle der Stadt
baldigst zur Verwirklichung gelangen mége.

Sollten die vorstehenden Andeutungen iiber die Kélner Eisenbahn-
verhiltnisse in Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft die ortlichen
Einzelfragen vielleicht zu sehr betont haben, so darf doch ander-
seits gesagt werden, dal das hier zum Ausdruck kommende Ringen
nach Fortentwicklung des Kolner Wirtschaftslebens insofern ein
weiteres Interesse bietet, als es an é&hnlichen Problemen in
anderen GroBstidten gewil nicht fehlt, und neben ortlichen
Sorgen hoffentlich auch einzelne allgemeinere Gesichtspunkte aus der
bisherigen Darstellung hervorgetreten sein werden.

Als Abschluff und erginzende Erlduterung der Betrachtung des
Kélner Eisenbahnwesens mogen nunmehr einige statistische
Angaben folgen. Uber den Verkehr auf den Kélner Bahn-
hofen gibt die nachstehende Tabelle fiir das Jahr 1901%) nihere
Auskunft.

Die Gesamtziffern fiir den Giiterverkehr enthalten neben dem
Stiickgutverkehr (einschl. Eil- und ExpreBgut) den Wagenladungs-
und Dienstgutverkehr. Letzterer ist mit insgesamt 349 788t im
ganzen von untergeordneter Bedeutung, erreicht aber auf den
Stationen Hauptbahnhof und Nippes (neuer Bahnhof) die Hohe des
Wagenladungsverkehrs, der allerdings auf der erstgenannten Station
auch nur gering ist. Im iibrigen tritt aus den folgenden Ziffern die
verkehrstechnische Bestimmung der einzelnen Bahnhéfe mit ge-
niigender Deutlichkeit hervor. Der Giiterbahnhof Kéln-Siid wurde

') Es handelt sich hierbei, wie auch bei den spiteren Angaben, um das
Betriebsjahr, welches die Zeit vom 1. April des betreffenden Jahres bis zum
31, Mirz des folgenden Jahres umfafit. Die nachstehenden eisenbahnstatistischen
Daten sind den Jahresberichten der Kolner Handelskammer entnommen.
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im Jahre 1899 fiir den Frachtstiickgutverkehr geschlossen und
letzterer dem 1896 eriffneten Bahnhof Bonnthor tiberwiesen. Der
Bahnhof Deutzerfeld dient, nachdem ihm im Jahre 1900 der 6ffentliche
Wagenladungsverkehr entzogen wurde, nur den industriellen Anschluf3-
werken.

: Zahl der aus- iiterempfang und Versand i i

Stationen %‘i%ill);?f;n ¢ zusargme.r% darunter Stﬁéﬁg&lt Vl?lllnggil;ihr
Hauptbahnhof 4 246 048 78 268 54 996 6413
Gereon o 611 642 165 667 8 883
Westbhahnhof 113 330 — —_ =
Stidbahnhof 367 224 380 611 116 =
Bonnthor — 277 415 HH 849 e
Hafen — 312714 267 —
Ehrenfeld 244 689 841 998 40 389 4 263
Nippes (Werkstitte) 74 482 1686 1686 ==
Nippes (neuer Bahnhof) — 237 089 7 856 75566
Nippes (Viehhof) — 11 400 512 308 859
Deutz 134 637 570 306 85 702 1026
Deutzerfeld —_ 631 432 3743 —
Kolner Bahnhofe

zusammen 1) 5180 410 3 954 561 366 783 337000

Was die Richtung des Giiterverkehrs auf den Kolner
Bahnhofen anbetrifft, so sind dem amtlichen Material zunichst nur
die Angaben iiber den Empfang und Versand zu entnehmen.
Darnach sind im Jahre 1901 auf siimtlichen Stationen angekommen
bezw. abgegangen an Stiickgut 155 523 bezw. 211 260t, an Wagen-
ladungen 2 274 859 bezw. 963 131t, an Dienstgut 212 756 bezw.
137 032t, insgesamt 2 643 138 bezw. 1 311 423 t, endlich im Vieh-
verkehr 277 683 bezw, 59 317 Stiick. Von dem Viehverkehr iiber-
haupt entfielen, wie hier noch bemerkt sein mag, 88 256 Stiick auf
das Grolvieh und 248 744 Stiick auf das Kleinvieh. Wie im
Kolner Hafenverkehr, so iiberwiegt also auch im Eisenbahnverkehr
der Empfang den Versand um ein Bedeutendes, ja er war im
Jahre 1901 doppelt so grof als dieser. Dieses Ubergewicht tritt
speziell im Wagenladungs- und Viehverkehr hervor, wo der Ver-
brauch an industriellen Rohstoffen und an Nahrungsmitteln im
Bezirke der Stadt fiir die obige Gestaltung der Ziffern entscheidend

) Die auBer den genannten im Stadtkreise Koln liegenden Bahnhife
Bocklemiind und Longerich sind, als weitab von der eigentlichen Stadt Kéln
liegend, hier nicht beriicksichtigt.
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ist, wiilhrend beim Stiickgutverkehr die stéirkere Versendung ge-
werblicher Fertigfabrikate das Uberwiegen der Versandziffern
hervorgerufen haben wird. Wie viel im iibrigen von dem Umfange
des Eisenbahnverkehrs dem Handel und inshesondere dem Eigen-
handel der Stadt zuzuschreiben ist, ldft sich natiirlich ebenso-
wenig feststellen wie beim Hafenverkehr. Nicht ohne Interesse
wiirde es sein, die Richtung des Kélner Eisenbahngiiterverkehrs
mit niiherer Unterscheidung der einzelnen Gebiete verfolgen zu
kénnen, wie dies beziiglich der Rheinschiffahrt méglich war. In
dieser Beziehung versagt jedoch das vorhandene Material, da die
amtliche ,Statistik der Giiterbewegung auf den deutschen Eisen-
bahnen® nur nach griferen Verkehrshezirken aufgestellt ist
und auch die Stationsstatistik der Direktionen die erforderlichen
Einzelnachweise nicht bringt.

Mit wiinschenswerter Ausfiihrlichkeit sind dagegen in diesen
amtlichen Quellen die Giiterarten beriicksichtigt. Eine eingehen-
dere Darstellung dieser Seite der Statistik wiirde den Charakter
des Kolner Handels und der Verkehrsbeziehungen der Industrie in
interessanter Weise beleuchten. Hier konnen nur einige Hinweise
auf die beziiglichen Daten fiir einzelne wichtigere Giiter im Ver-
gleich mit der schon friiher kurz besprochenen Giiterbewegung
des Hafenverkehrs Platz finden, eine Gegeniiberstellung, die freilich
einerseits durch die ungleiche Trennung der Giiterarten in beiden
Statistiken, anderseits wegen der Nichtiibereinstimmung von Kalender-
jahr (Hafen) und Betriebsjahr (Eisenbahn) an Ungenauigkeiten
leidet. Nimmt man das Jahr 1901 zunichst fiir die Betrachtung
des Giiterempfangs als Grundlage an, so ergibt sich, dal, wie
frilher schon angedeutet, der Bezug an Brennmaterial fast aus-
schlieBlich mit der Eisenbahn erfolgt. Es wurden némlich im Hafen
42 461t, mit der Eisenbahn dagegen 1 164 034 t angebracht, darunter
877218t Steinkohlen und 219 371t Briketts. Die Mineraldlzufuhr
geschieht hauptséichlich per Schiff, wiihrend das Petroleum aus
den Lagerstiitten in Miilheim, NeuB8 usw. mit der Bahn bezogen
wird. Letzteres gilt auch fir Eisen und Eisenwaren, von
denen per Bahn 213 438t und per Schiff nur 4 646 t angebracht
wurden. Der Getreideverkehr vollzieht sich dagegen vorwiegend
auf dem Wasserwege mit 104 964 t gegen 19 364t auf der Eisen-
bahn. Die Zufuhr an Fettwaren erfolgt ziemlich gleich stark auf
dem Land- und Wasserwege, ebenso sind bei den verschiedenen
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Arten von Nahrungsmitteln beide Transportwege betrichtlich in
Anspruch genommen; doch tiberwiegt u. a. bei Kartoffeln, sonstigen
Friichten und Gemiisen, ferner bei Miihlenfabrikaten, Salz und
Rohzucker der Eisenbahnverkehr. Die Anfuhr von Holz geschah
mit 69 938t zu Wasser und 65 196t vermittelst der Eisenbahn.
Steine, Erde, Kies, Zement, Ziegel, Kalk, Schiefer und #hnlicher
Baubedarf wurden in Héhe von 262122t, also iiberwiegend per
Bahn und nur in Hohe von 27826t per Schiff angebracht. Beim Vieh-
verkehr ist die Schiffahrt so gut wie gar nicht beteiligt. Wendet sich
die Betrachtung nunmehr dem Versand zu, so ergibt sich, dal} derselbe
fiir Brennmaterialien bisher in der Hauptsache, ndmlich mit 118 865 t,
auf der Bahn sich vollzieht, und zwar kommen hierbei namentlich
Koks (aus der Kolner Gasanstalt), Braunkohlen und Briketts (aus
den Gruben am Vorgebirge) in Betracht. Bemerkenswert ist ferner,
dall der Versand von Farben, Bleiweill u. dergl. und Farberden,
den Erzeugnissen der Kolner Industrie, fast ausschlieflich dem
Wasserwege zugute kommt, dagegen sind auf den Eisenbahnver-
sand die kiinstlichen Diingemittel angewiesen, deren Rohmaterialien
teils per Eisenbahn, teils per Schiff bezogen werden. Verarbeitetes
Eisen wird vorwiegend per Bahn (119816 t) beférdert. Erze und
Mineralien, welche in erheblicher Menge dem Kolner Hafen zuge-
fithrt werden, kamen auf dem Eisenbahnwege in Hohe von 48810t
zur Versendung. Die per Schiff angebrachten Getreidemengen
gelangen, soweit sie nicht dem Kolner Verbrauche dienen bezw.
in den hiesigen Miihlen verarbeitet werden, hauptsichlich auf
der Bahn (58641t) zum Weiterversand., Auch die Holzabfuhr
vollzieht sich lediglich per Bahn (53 T11t), ebenso diejenige von
Schwefelsdure aus den Kalker Fabriken. Weiterhin iiberwiegt
der Bahnversand weitaus bei den Fabrikaten der Miihlenindu-
strie (39 709t). Der Versand des in den Kolner Fabriken raffi-
nierten Zuckers verteilte sich mit 38 766t auf den Wasserweg
und mit 19267t anf die Bahn., Wie bei der Anfuhr, so kommt
auch fiir die Abfuhr von Steinen, Kies u. dergl. vorwiegend die
Eisenbahn in Betracht (145 042 t). Abgesehen von der geographischen
Lage der Bezugs- und Versandorte selbst, fiir welche ja die Wasser-
straBe nur bei bestimmten Transportrichtungen iiberhaupt in
Frage kommen kann, sind fiir die Wahl des Transportmittels die
einerseits in bezug auf die Schnelligkeit und anderseits in bezug
auf die Billigkeit der Verfrachtung zu stellenden Anspriiche mal-
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gebend. So fillt die Wahl entweder auf den rascheren Eisenbahn-
weg oder auf den billigeren Wasserweg, oder aber, namentlich bei
Transporten auf weitere Entfernungen, nacheinander auf beide
Wege, je nach der Giiterart und den Umstiinden des einzelnen
Falles.

LieB sich der Koélner Hafenverkehr, dessen Statistik seitens
der Stadtverwaltung von jeher sorgfiltig gepflegt wurde, Jahrzehnte
hindurch zuriickverfolgen, so ist ein gleiches beziiglich des Eisen-
bahnverkehrs leider nicht moglich, weil das in den Berichten der
friiheren Privatbahnen enthaltene Material eine zuverldssige Be-
arbeitung nicht gefunden hat und auch die jetzige Staatshahnver-
waltung die Kélner Verkehrsziffern nur fiic die einzelnen Stationen
angibt, deren Zusammenstellung in den ilteren Handelskammer-
berichten unseren Zwecken nicht geniigt. Vergleichbare Angaben
finden sich dort erst vom Jahre 1893 ab. Darnach ergibt sich fiir
die zeitliche Entwicklung des Eisenbahnverkehrs der Kélner
Bahnhdofe folgendes:

Zahl der aus- - A .
rempf Versandint  Viehverkehr
Jahre E.:%ﬁgg?& {:1 Guztgsa.mpm:gg ué?runter Stiickgut  in Stiick
1893 3330 909 2590 976 246 178 236112
1894 2982 137 2 638 338 263 756 241 040
1895 2940076 2 869 598 271 446 272523
1896 3264 031 3299 907 281 534 293 010
1897 3 615 564 3428 759 310 296 279 242
1898 4 052 745 3689 141 384 462 284 694
1899 4 817 776 4026 878 365 702 T 834730
1900 5154 882 3 905 725 361 328 345 883
1901 5180 410 8954 561 366 783 337 000

Der Personen- und Giiterverkehr hat somit innerhalb des
obigen Zeitraumes, dank dem allgemeinen wirtschaftlichen Auf-
schwung, eine iiberaus erfreuliche Zunahme erfahren, auf welche
allerdings im Giiterverkehr unter dem Einfluf der im Jahre 1900
eingetretenen Krisis im Geschiiftsleben ein wenn auch nur unbe-
deutender Riickschlag gefolgt ist. Entsprechend dieser Entwicklung
stiegen die Verkehrsbruttoeinnahmen der Kdélner Bahnhéfe von
1893 bis 1901 erheblich und zwar im Personen- (einschl. Gepiick-)
Verkehr von 8 163 602 4 auf 13 528 983 4, im Giiter- und Vieh-
verkehr von 10420435 .4 auf 13 107058 4 (1899 betrug diese
Einnahme 14 403 521 .4), zusammen demnach von 18 584 037 .4

“auf 26636041 4. Den aus ilterer Zeit vorliegenden Angaben
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146t sich mit einiger Bestimmtheit entnehmen, dafl der Giiterverkehr
Kélns im Jahre 1850: 169070t, 1860: 694 884t und 1880:
1152056t betragen hat, so dall der bis 1880 ohnehin schon
erheblich gestiegene Verkehr damals doch noch nicht den dritten
Teil des gegenwirtigen ausmachte.

Es wiirde nun weiterhin von Interesse sein, den Kélner Eisen-
bahnverkehr mit demjenigen anderer griferer Stidte zu vergleichen.
Leider fehlt aber auch hier jedes brauchbare Material. Dasselbe
miilte aus den amtlichen Stationsstatistiken fiir die einzelnen
Stadtgebiete zusammengestellt werden unter genauerBerticksichtigung
der Verkehrs- und wirtschaftlichen Verhiltnisse der einzelnen Ge-
meinden. Es sei hier nur auf den Personenverkehr der Bahnhife
Frankfurts hingewiesen, welches ja einen &hnlichen Verkehrs-
mittelpunkt fiir das stidlichere Deutschland bildet wie Koln fiir West-
deutschland. Auf den Frankfurter Bahnhofen wurden im Jahre
1900 insgesamt 5 736 278 Fahrkarten ausgegeben gegen b 154 882
auf den Kolner Stationen. Dem Frankfurter Hauptbahnhof fallen
von obiger Ziffer 3 450 996 Fahrkarten zu, gegen 4 233 5b4 Fahr-
karten des Kolner Hauptbahnhofs. Letzterer wiirde hiernach also
den bedeutenderen Verkehr aufweisen. Fiir die gréfere Gesamt-
ziffer Frankfurts fillt vor allem der Verkehr auf dem Bahnhofe
Sachsenhausen-Alt mit 1026505 ausgegebenen Fahrkarten ins
Gewicht. Bei einem solchen Vergleich ist {ibrigens zu beachten,
dall die Zahl der ausgegebenen Fahrkarten nicht den alleinigen
Malstab fiir den Personenverkehr abgeben kann, weil daneben,
abgesehen vom Ankunftsverkehr, auch der Durchreiseverkehr und
der Riickreiseverkehr (mit Riickfahrkarten von anderen Stationen)
in Betracht kommen. Beides bleibt in jenen Ziffern unberticksich-
tigt, und es zeigt sich auch hier, daf eine statistische Beurteilung
des Verkehrsumfangs verschiedener Stddte mehr Schwierigkeiten
bietet, als es auf den ersten Blick scheinen mag.

IV.

Das Eisenbahnwesen im Gebiete der Stadt Koln erforderte
eine etwas eingehendere Betrachtung nicht nur wegen der Wichtig-
keit des Verkehrsmittels an und fiir sich, sondern auch mit Riick-
sicht auf die entscheidende Bedeutung, welche die erste Entstehung
und der allméhliche Ausbau der groflen Bahnlinien fiir die Stellung
Kélns im Kreise der westdeutschen Stidte gehabt haben. In diesem
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Eisenbahnwesen, das ja bekanntlich bei uns in Preulen zu einem
{iberaus wichtigen Gebiete staatlicher Lebensdullerung geworden
ist, erschopft sich nun aber das Eisenbahnverkehrswesen der
Gegenwart nicht mehr, sondern es tritt als Ergiinzung das sogen.
Kleinbahnwesen hinzu, das seinerseits wiederum, wenigstens
im groBstidtischen Verkehr, als in enger Beziehung zum StraBen-
bahnwesen stehend gedacht werden muB. Auch iiber diese beiden
Verkehrsmittel ist daher noch einiges zu sagen.

Was zunichst das Kleinbahnwesen anbetrifft, so geht das-
selbe, historisch betrachtet, dem GroBbahnwesen insofern vorauf,
als die ersten schiichternen Versuche mit dem Bau von Eisen-
bahnen iiberhaupt zu Beginn des vorigen Jahrhunderts sich auf die
Anlage kurzer Strecken mit einfachstem Betriebe beschriinkten.
Verkehrswirtschaftlich ist dagegen das Kleinbahnwesen unzweifel-
haft eine Errungenschaft der Neuzeit und dazu bestimmt, den grofien
Bahnlinien ergiinzend und unterstiitzend zur Seite zu treten!).
Wie schon die frilheren Hinweise auf die Entwickelung der Bahn-
linien im Kolner Bezirke haben erkennen lassen, war in der Zeit
des Enstehens und allmiihlichen Aushaues des Eisenbahnnetzes das
Bestreben naturgemifl vor allem dahin gerichtet, die bedeutenderen
Stédte in moglichst gerader Richtung durch Schienenwege zu ver-
binden, wobei allerdings auch ortlichen Bediirfnissen, namentlich
soweit dazwischenliegende Orte in Betracht kamen, Rechnung
getragen werden konnte, aber eine eingehendere Pflege der ort-
lichen Verkehrsbeziehungen gar nicht oder doch nur in geringem
MaBe, unter Umstéinden durch Anlage von Nebenbahnen (,Bahnen
von untergeordneter Bedeutung®), moglich war. Auf diesem Stand-
punkte wird der Staat im wesentlichen auch heute noch stehen
bleiben und die Sorge fiir die rdumlich enger begrenzten Verkehrs-
bediirfnisse anderen Faktoren iiberlassen miissen. Als solche
kommen nun zunichst die offentlichen Korperschaften, vor allem
die Gemeinden in Betracht, daneben aber auch die Privatunter-
nehmungen, letztere namentlich dort, wo jene Instanzen versagen.
Ubrigens beteiligt sich die Staatsverwaltung indirekt insofern

1) Vergl. Gustav Cohn, System der Nationalokonomie, 3. Band : National-
dkonomie des Handels- und Verkehrswesens. Stuttgart 1898, S. 962 ffi —
R. van der Borght, Das Verkehrswesen. Leipzig 1894, §. 274 ff. — Stiibben,
aia. 0, 8..12 ff,
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an dem Kleinbahnbau, als staatlicherseits zum Zwecke der Férderung
solcher Anlagen nicht unerhebliche Summen bereitgestellt worden
sind, von denen freilich dem Kolner Bezirke schwerlich etwas zu
gute kommen diirfte. (Gesetze vom 25. Mai 1900 und 20. Mai 1902.)
Im Gebiete PreuBens war fiir die rechtliche Stellung solcher Klein-
bahnanlagen lange Zeit allein maBgebend das in den Anfingen des
Eisenbahnwesens iiberhaupt erlassene <allgemeine Gesetz iiber die
Eisenbahnunternehmungen vom 3.November 1838. Erst als vor etwa
einem Jahrzehnt das Kleinbahnwesen kriftiger sich zu entwickeln
begann, stellte das besondere Gesetz iiber Kleinbahnen und Privat-
anschluBbahnen vom 28. Juli 1892 diejenigen Grundsiitze und An-
forderungen fest, die von Staatswegen in bezug auf die Anlage und
die Betriebssicherheit sowie im Interesse der Wahrung des 6ffentlichen
Verkehrs gegeniiber Verkehrsunternehmungen jener Art geltend zu
machen sind. Darnach sind Kleinbahnen die dem offentlichen Ver-
kehr dienenden Eisenbahnen, welche wegen ihrer geringen Bedeutung
fir den allgemeinen Eisenbahnverkehr dem obigen Gesetze von
1838 nicht mehr unterliegen. Inshesondere sind Kleinbahnen der Regel
nach solche Bahnen, die hauptsiichlich den ortlichen Verkehr
innerhalb eines Gemeindebezirkes oder benachbarter Gemeinde-
bezirke vermitteln, sowie Bahnen, welche nicht mit Lokomotiven
betrieben werden. Als Fortbewegungsmittel dient neben der Dampf-
kraft bei den Kleinbahnen vor allem die Elektrizitit. Die Bahnen sind
teils schmalspurig, teils vollspurig, und es scheint, als ob neuerdings
mehr und mehr die Anschauung zum Durchbruch gelangt, dal
wenigstens bei entwickeltem Verkehre die Vollspur auch bei Klein-
bahnen wegen der Moglichkeit groBerer Fahrgeschwindigkeit sowie
der Ubernahme von Staatsgiiterwagen unter Vermeidung der Um-
ladung trotz der etwa groBeren Kosten der ersten Anlage
den Vorzug verdient. Im iibrigen ist die Stellung der Kleinbahnen
gegeniiber den Nebenbahnen sowohl in bezug auf die Technik
(Benutzung der KunststraBen, Fahrgeschwindigkeit usw.) wie in
bezug auf die wirtschaftlichen Zwecke keine fest umgrenzte. So
schwankt denn auch die jeweilige Entscheidung hinsichtlich der Unter-
stellung der Kleinbahnen unter das Gesetz von 1838 oder dasjenige
von 1892. Die eigenartige Mittelstellung der Kleinbahnen zwischen
den Nebenbahnen und den Strallenbahnen kommt u. a. darin zum
Ausdruck, daB auch behdrdlicherseits von ,nebenbahnéhnlichen
Kleinbahnen® und ,strafenbahnihnlichen Kleinbahnen® die Rede ist.
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Die Bedeutung der Kleinbahnen im Gebiete einer GroRstadt
liegt nun vor allem darin, daB sie den Verkehr mit den Wohn-
plitzen der Umgebung ganz wesentlich fordern, sei es, daB dieselben
bisher iiberhaupt keine Bahnverbindung hatten, oder dafl die durch
die Staatsbahnen unterhaltene Verbindung als fiir die Aufnahme
auch des kleineren Ortsverkehrs nicht tauglich anzusehen ist. Die
Kleinbahn vermag néimlich wegen ihrer nur wenig beengten Linien-
fiilhrung und wegen der Einfachheit des Betriebes sich der Lage
und Gestalt der Wohnplitze anzubequemen, durch zahlreiche
Haltestellen auch dem bescheidensten Verkehrsbediirfnis Rechnung
zu tragen und dadurch die in der weiteren Umgebung der Stadt
angesiedelte Bevilkerung in die engste Beziehung zum Mittelpunkte
zu setzen. Die Schaffung und die Unterhaltung solcher engeren
Beziehungen werden aber von beiden Seiten sehr begehrt. Uberall
dort, wo man wie in Koln bei der Versorgung des Lebensmittel-
marktes mit den téglichen Zufuhren aus der landwirtschaftlich
intensiv bewirtschafteten niiheren Umgebung zu rechnen hat, werden
dieselben durch Kleinbahnen auBlerordentlich erleichtert, die
iiberdies aber auch das lindliche Publikum als Kiufer der GroB-
stadt zufiihren und so iiberhaupt den Warenaustausch zwischen
Stadt und Land lebhafter gestalten. Weiterhin wird der grof-
stidtischen Industrie eine erhebliche Forderung zu teil durch die
Méglichkeit, Arbeiter aus den umliegenden Orten heranzuziehen,
was nicht nur der gegenwiirtig vielfach beobachteten Tendenz der
Industrie, die GroBstadt zu meiden, entgegenwirkt und insofern
wieder dieser selbst zu gute kommt, sondern auch ebenso sehr der
lindlichen Umgebung dient, indem die in der Landwirtschaft nicht
verwendeten Arbeitskriifte einen auskémmlichen Unterhalt gewinnen,
ohne daB sie gezwungen sind, ihren Wohnsitz aufzugeben. Liegt
schon in diesen Aufgaben der Kleinbahnen die Aufforderung, sie
sowohl fiir den Personen- wie fir den Stiickguttransport tauglich
zu machen, so konnen sie unter Umstéinden auch den Massengiiter-
verkehr der Staatsbahnen unterstiitzen dadurch, daf die Giiter-
wagen von der Staatsbahn auf die Kleinbahn und umgekehrt iiber-
nommen und so dem endgiiltigen Bestimmungsort bezw. dem Ver-
sandort moglichst nahegebracht werden, was namentlich fiir
industrielle Anlagen von Bedeutung ist. Ein interessantes Beispiel
hierfiir bildet die oben erwiihnte, von der Stadt Koln geplante
Giirtelbahn um das linksrheinische Koln, fiir welche iibrigens
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der Anschlu an andere Kleinbahnen vorgesehen ist. Eine nicht
geringe Bedeutung kommt endlich den Kleinbahnen im Hinblick
auf das Erholungsbediirfnis der grofistiidischen Bevolkerung zu, und
dies gilt namentlich wieder fiir K6ln, das in einer fruchtbaren
Niederung mit intensivem landwirtschaftlichem Betrieb, in einer
yKulturwiiste® ohne jeden Baumwuchs gelegen, eine niihere Um-
gebung besitzt, die nur geringen landschaftlichen Reiz hat, wiihrend
im Umkreise von 10 bis 20 km von der Stadt auf dem linken
Rheinufer die Gegend des Vorgebirges, auf dem rechten das Bergische
Land zahlreiche erwiinschte Ausflugspunkte darbieten. So ist denn
der Kleinbahnverkehr besonders geeignet, einen regen Personen-
wie Giiteraustausch zwischen der Grofistadt und ihrer weiteren Um-
gebung herbeizufiihren und damit fiir jene ein lokales Wirtschafts-
gebiet zu schaffen und zu entwickeln nach Art der mittelalterlichen
Bannmeile, freilich nicht wie damals mit Hiilfe von Zwangs- und Bann-
rechten, sondern auf der Grundlage freiwilliger Interessengemein-
schaft zwischen der GroBstadt auf der einen und den ihr benach-
barten kleinstédtischen und ldndlichen Ansiedelungen auf der anderen
Seite?).

Die hier kurz entwickelten Gesichtspunkte sind nun auch die-
jenigen, von denen aus neuerdings die Pflege des Kleinbahnwesens
seitens der stadtkolnischen Verwaltung erfolgt, besonders nachdem
zn diesem Zwecke im Jahre 1900 eine besondere ,Bauinspektion
fiir Vororthahnen® ins Leben gerufen worden ist. Diese Bemiihungen
sind allerdings bisher iiber die Anfangsstadien noch nicht hinaus-
gelangt. Wir haben es, abgesehen von der schon im Bau befindlichen
Linie nach Rath, mit mehr oder minder fertigen Plinen, Antrigen
bezw. ausfiihrungsreifen Projekten zu tun. Aber gerade deshalb,
weil die stidtische Verwaltung bisher vor allem die leitenden Gedanken
fiir ihr planmiBiges, nach grofien Gesichtspunkten angelegtes Vor-
gehen aufstellen muflite, durfte hier ein Hinweis auf die allgemeine
verkehrswirtschaftliche Bedeutung des Kleinbahnwesens Platz finden.

Vollig fehlen freilich die Kleinbahnen im Kélner Gebiete

nicht. Wie in anderen stddtischen und ldndlichen Distrikten hiesiger
Gegend von privater Seite der Bau von Kleinbahnen gefordert

1) Vergl. Wirminghaus, Die wirtschaftspolitischen Aufgaben der Stadt
Kéln, S. 30.

9650 4
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worden ist!), so ist man in unserm Bezirke schon vor etwa zehn
Jahren in gleicher Weise vorgegangen, wobei aber nicht die eigent-
liche Privatunternehmung, sondern die beteiligten Kreise bezw.
Gemeinden die betreffenden Verkehrslinien ins Leben riefen?).
In der Absicht, die zwischen K&ln und Bonn am Vorgebirge sich
hinziehenden zahlreichen Ortschaften durch eine Bahn mit jenen
beiden Stidten zu verbinden, beschlossen die Vertreter der Stadt-
und Landkreise Kéln und Bonn im Jahre 1892 den Bau einer
schmalspurigen Nebeneisenbahn auf dieser Strecke und griindeten
zu diesem Zwecke eine Aktiengesellschaft, welche 1897 die Firma:
Aktiengesellschaft der Kiéln-Bonner Kreishahnen annahm. Der
Bau und der Betrieb der Bahnen wurden zuniichst einer Privai-
unternehmung iibertragen, im Jahre 1901 jedoch von der Gesell-
schaft selbst in die Hand genommen. Das urspriingliche Aktien-
kapital von 1800000 .# wurde im Jahre 1900 auf 6000000 .4
erhéht. Die Eréffnung der Teilstrecke Bonn-Briihl erfolgte Mitte
des Jahres 1897, derjenigen von Briihl nach Koéln zu Beginn des
Jahres 1898. Zuerst nur dem Personenverkehr dienend, wurde diese
,Vorgebirgshahn® seit 1899 auch dem Marktgutverkehr gedfinet.
Spiiterhin  hat das Unternehmen durch sich anschlieBende neue
Kleinbahnlinien noch erhebliche Erweiterungen erfahren, die teils
schon vollendet, teils in Ausfiihrung begriffen sind. Diese Erwei-
terungen beziehen sich einmal auf den Bau der sogen. ,Rheinufer-
bahn“ von Bonn iiber Wesseling nach Siirth mit Weiterfilhrung nach
Kéln, sodann auf die Schaffung einer Verbindungslinie zwischen
der Rheinufer- und der Vorgebirgsbahn, und zwar von Vochem
tiber Brithl und Wesseling nach Godorf. Diese 1897 als Kleinbahn
genehmigte Verbindungslinie konnte in den Jahren 1900 bezw.
1901 dem Verkehr iibergeben werden. Der 1898 genehmigte Bau
der Rheinuferbahn ist fiir die Teilstrecke Godorf-Siirth fertiggestelit
und wird im iibrigen rasch weiter gefordert. Die Bahn erhilt bei
Marienburg Anschlull an die geplante Giirtelbahn und an die StraBen-

1) Es sind hieran u. a. auch zwei in Koln ansiissige Verkehrsunternehmungen,
nimlich die Westdeutsche Eisenbahn-Gesellschaft und die Vereinigten West-
deutschen Kleinbahnen, beides Aktiengesellschaften, beteiligt. Niheres hier-
iiber in den Jahresherichten der Handelskammer zu Kéln.

) Vergl. hierzu wie zu den einzelnen stadtkélnischen Projekten den
zehnjihrigen Verwaltungsbericht der Stadt, S. 84 ff,, ferner den Bericht fiir
1901, S. 35 ff, endlich Stiilbben, Kolner Verkehrsfragen, S. 12 ff.
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bahn sowie, unter Benutzung der Gleise der letzteren, weiterhin an den
Hafen und an die Staatsbahn. Der Marktgutverkehr der Koln-Bonner
Kreisbahnen soll demniichst in gleicher Weise bis an die zur Zeit
in Ausfiihrung begriffene grofie Markthalle am Heumarkt geleitet
werden; der bisher schon den Marktzwecken dienende AnschluB bleibt
bestehen. Inzwischen ist der Verkehr der genannten Bahnlinien
auch auf Wagenladungen und Stiickgiiter ausgedehnt worden.
Ebenso ist ein direkter Wagenladungsverkehr bestimmter Giiter
zwischen den Stationen dieser Bahnen und denjenigen der be-
nachbarten Kleinbahnen (Bergheimer, Euskirchener Kleinbahnen,
Kleinbahn Mddrath-Liblar-Briihl) eingerichtet worden. Die Schaffung
eines gleichen Verkehrsverhiiltnisses zu den Stationen der Staats-
bahn ist sichergestellt. Da die fiir obige Linien urspriinglich
gewiihlte Schmalspur sich als unzweckmilig erwiesen hat wegen
der Unméglichkeit der Ubernahme von Staatsbahngiiterwagen sowie
wegen der geringen, den Personenverkehr hemmenden Fahr-
geschwindigkeit, soll die Rheinuferbahn vollspurig gebaut werden,
nachdem bereits die Verbindungslinie Briihl-Wesseling dreischienig
angelegt wurde. Auch fiir die Vorgebirgshahn ist der Ersatz der
Schmalspur durch die Vollspur ins Auge gefallt. Der jetzige Dampf-
lokomotivbetrieb wird hoffentlich schon bald dem elekirischen
weichen kinnen. Infolge des in vieler Beziehung unzweckmifigen
Baues der élteren Strecken sind die Betriebsergebnisse der Koln-
Bonner Kreisbahnen bisher noch keine befriedigende gewesen. Auf
der Vorgebirgshahn wurden im Geschiiftsjahr 1901 1522822 Personen
befordert; die Einnahmen aus diesem Verkehr betrugen 300625 4,
diejenigen aus dem Giiterverkehr 63097 4, so dall sich mit den
sonstigen Einnahmen in Hohe von 32944 £ eine Gesamteinnahme
von 396666 .4 ergibt. Letztere belief sich fiir die Strecke Vochem-
Briihl-Wesseling auf 50819 .4, darunter 3725 .# aus dem Personen-
und 45797 4 aus dem Giiterverkehr. Die Gesamteinnahme beider
Linien betrug somit 447485 .4, woraus sich nach Abzug der Aus-
gaben ein Reingewinn von nur 38183 .4 ergab. Indessen diirfte fiir
die Zukunft eine lebhaftere Verkehrssteigerung zu erwarten sein,
fiir den Giiterverkehr besonders auch dann, wenn erst der im
November 1901 in Betrieb genommene Rheiniiberladebahnhof bei
Wesseling voll zur Geltung gelangt sein wird.

An weiteren Kleinbahnen in der ndheren Umgebung Kolns
besteht auBer der genannten noch die Kleinbahn Kéln-Frechen,

4*
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mit Weiterfihrung nach Benzelrath zum Anschluff an die Klein-
bahnen jenseit des Vorgebirges. Dieses von der ,Kontinentalen
Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft* in Berlin gepachtete Unter-
nehmen gehért der Gemeinde Frechen. Die Teilstrecke Koln
(Schaafenstralle)-Frechen mit der im Interesse des Giiterverkehrs
gebauten Abzweigung nach dem Staatsbahnhof Ehrenfeld wurde
im November 1893, die Reststrecke im Mirz 1894®erdfinet. Im
Jahre 1902 erbrachte der Giiterverkehr, der besonders wegen
der benachbarten Braunkohlengruben sowie der sonstigen Industrie-
anlagen bei Frechen Bedeutung hat, eine Einnahme von 221874 4.
Der Personenverkehr, aus welchem 106 563 4 vereinnahmt wurden,
kommt auch denin Frechenwohnenden, inKéln beschéftigten Arbeitern
zu gute. Wie der Kolner Verwaltungsbericht fiir 1901 hervorhebt, sind
mit der Gemeinde Frechen Verhandlungen angekniipf{t, welche bei dem
demniichstigen Ablauf des gegenwiirtigen Pachtverirages darauf hin-
zielen, diese Kleinbahn in engere Beziehungen zur Stadt und dem
von dieser geplanten Vororthahnnetz za bringen und durch Kauf
in Kdélner Eigentum iibergehen zu lassen. Voraussichtlich wird
dann auch hier der Dampflokomotivbetrieb durch den elektrischen
ersetzt werden. Der jenem Vorgehen zugrunde liegende Gedanke,
wonach die zweckmiilige Ausgestaltung des Kleinbahnwesens im
Gebiete einer GroBstadt am meisten dadurch gewiihrleistet ist, daB
die stiidtische Verwaltung den Bau und den Betrieb selbst in die
Hand nimmt, erscheint aus den hernach auch beziiglich des
Strallenbahnwesens geltend zu machenden Griinden durchaus
zutreffend. Dementsprechend ist die Stadt K6in ja auch neuerdings
dazu iibergegangen, den weiteren Bau von Kleinhahnen selbstindig
zu betreiben.

Was nun diese Kleinbahnen der Stadt Kéln anbetrifft, so
wurden und werden dieserhalb Verhandlungen mit den beteiligten
Kreisen und Gemeinden sowie mit der Staatsregierung als Aufsichts-
behorde gefiihrt, welche auch zum Teil bereits zu einem befriedi-
genden Ergebnis gefiihrt haben, so dafl mit dem Ausbau einer dieser
Strecken schon begonnen werden konnte. Bisher ist jedoch, wie
frither bereits bemerkt wurde, von den betreffenden Bahnlinien
noch keine einzige zur Ausfiilhrung gelangt. Es erscheint daher
auch nicht erforderlich, die Einzelheiten dieser in den beziiglichen
Denkschriften der stddtischen Verwaltung dargelegten Projekte
nidher zu beschreiben. Auf dem linken Rheinufer kommt hier
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namentlich der Bau einer Bahn von Koln iiber Niehl nach Worringen
und Dormagen sowie der Linie Koln-Brauweiler-Glessen-Ichendorf
(am Vorgebirge) in Betracht; beide Linien sollen Anschlul an die
frither genannte Giirtelbahn erhalten und neben dem Personen-
auch dem Giiter- (insbesondere Massengiiter-) Verkehr dienen. Was
jene erstere Bahn anbetrifft, so hat die Stadtverordnetenversamm-
lung bisher nur die Strecke von Koln nach Merkenich mit einer Ver-
bindung von Niehl nach dem Staatsbahnhof Nippes genehmigt, die
Reststrecke tiber Merkenich hinaus nach Dormagen dagegen leider
abgelehnt; es ist indessen zu hoffen, dall der Bau dieser Strecke
in abschbarer Zeit ebenfalls verwirklicht werden wird. Noch mehr
zu beklagen ist es, dall infolge der entgegenstehenden Interessen
anderer Bahnen dem Bau der Kleinbahn nach Ichendorf Hindernisse
in den Weg getreten sind, so dall dieses Projekt vorldufig als
gescheitert betrachtet werden muf.

Mit Nachdruck richten sich die Bestrebungen der Stadt Koln
weiterhin auf den Ausbau von Kleinbahnlinien auf dem rechten Rhein-
ufer, wo solche bisher noch vollig fehlen. Von grofer Wichtigkeit ist
hier die Linie Koln-Deutz-Buchheim-Bergisch Gladbach mit Ab-
zweigung von Wichheim nach Miilheim, deren Herstellung nunmehr
im vollen Umfange gesichert ist, nachdem trotz der Schwierig-
keiten, welche das Konsortium der Miilheimer Kleinbahnen entgegen-
stellte, der Stadt Koln fiir jene Linien das Enteignungsrecht verliechen
worden ist. Eine Kleinbahn Kéln-Kalk-Heumar-Rath ist zur Zeit
im Bau begriffen und wird schon bald erdffnet werden konnen.
Weitere Projekte betreffen den Bau der Strecken Koln-Kalk-Briick-
Bensherg und Koln-Poll-Ensen-Ziindorf, so dal sich nach Fertig-
stellung dieser Linien das Kleinbahnnetz strahlenformig in das
rechtsrheinische Gebiet hinein erstrecken wiirde. Uberall sind
fir den Bau dieser Bahnen diejenigen wirtschaftlichen Gesichts-
punkte malBgebend gewesen, auf welche {rither hingewiesen
wurde, wobei hier dieser, dort jener, entsprechend der Eigenart
des Projektes, mehr in den Vordergrund zu stellen war. Neben dem
Personen- soll auch der Giiterverkehr, auf einzelnen Strecken
wenigstens der Gepédck- und Marktgutverkehr, gepflegt werden. Als
Betriebskraft ist vorwiegend die Elektrizitit vorgesehen, nur ver-
einzelt, wie auf der Strecke Niehl-Dormagen, der Betrieb durch
Dampflokomotiven. Die Spurweite ist durchweg die normale. MaB-
gebend fiir die Gestaltung der technischen Einrichtungen war u. a.
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auch die Erwigung, daf alle diese Kleinbahnen in mdglichst un-
mittelbare Verbindung zu dem stddtischen Stralenbahnnetz zu
seizen seien.

Auf diese StraBenbahnen der Stadt Koln ist nun zum
Schlul noch niher einzugehen. Strallenbahnen mit Plerdebetrieb
zum Zwecke der Pflege des Personenverkehrs innerhalb der Stadt
sowie mit ihren Vor- und Nachbarorten kamen neben dem schon
lingst bestehenden Omnibus- und Droschkenwesen bekanntlich in
der Mitte des vorigen Jahrhunderts auf, in Newyork 1852, in
Paris 18b4, in Berlin 1865. Wiéhrend gegenwiirtig jedes brauch-
bare neue Verkehrsmittel mit iiberraschender Schnelligkeit sich
Bahn bricht, war in jener Zeit das Streben nach solchen Ver-
besserungen noch weit weniger lebhaft. So hat es volle zwolf
Jahre gedauert, bis in Koln jenes Berliner Beispiel Nachahmung
fand. Die erste Anlage von Pferdebahnen?l) erfolgte hier im
Jahre 1877 durch die Firma E. Hardt & Co., welche die Er-
laubnis erwirkte, die damals noch nicht eingemeindeten Vororte
mit der Stadt Koéln zu verbinden, auch eine Linie Deutz-Kalk her-
zustellen, Nach dem Ausbau dieser Strecken entwickelte sich bald
ein reger Verkehr, der jedoch anfangs bei den engen Strafien und
Tordurchgéingen dem sonstigen Fuhrwerksverkehr grofle Hinder-
nisse bereitete, so dal sich die Stadtverwaltung sogar zu einem aller-
dings erfolglos gebliebenen gerichtlichen Vorgehen gegen die Unter-
nehmer veranlalt sah. Um dieselbe Zeit beschlof die stédtische
Verwaltung, fiir den Verkehr im Innern der Stadt sowie mit dem
Zoologischen Garten durch geeignete Unternehmer weitere Linien
ausfithren zu lassen, die mit den bestehenden in Verbindung treten
sollten. Der dieserhalb auf Grund der von der Stadt aufgestellten
Bedingungen und Pline im Jahre 1879 ausgeschriebene Welt-
bewerb hatte das Ergebnis, dafl die beziigliche Konzession dem
Briisseler Unternehmer F. de la Hault zufiel. Da nun aber der
Betrieb der Pferdebahnen durch zwei Unternehmer offenbare
Nachteile im Gefolge hatte, so wurden bald Verhandlungen zum
Zwecke der Vereinigung der beiden Unternehmungen eingeleitet;
sie erfolgte denn auch im Juni 1882 unter der Firma ,Kolnische
Stralenbahn-Gesellschaft“, eine Aktiengesellschaft mit dem Sitze
in Briissel. Dieselbe hat sich, nachdem inzwischen mit der Stadt

1) Vergl. die Kélner AdreRbiicher fiir 1878 —83.
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ein neuer, Anlage und Betrieb der Pferdebahnen regelnder Vertrag
abgeschlossen war, bald darauf eine weitere Ausgestaltung und
Vermehrung der Linien angelegen sein lassen und ist bis zum
Jahre 1900 Unternehmer der Pferdebahnen geblieben. Die bis
dahin erfolgte Entwicklung des Strafienbahnverkehrs in Koln mégen
folgende, das letzte Jahrzehnt betreffende Ziffern veranschaulichen?).
Altere Zahlen liegen nicht vor.

f Verkehrs-Brutto-

lei order e :
TN GG
1891 2 604 896 8276193 14 1139 244
1892 2 683 841 9 315 339 15 1170 274
1893 2997016 11 239 617 18 1371 039
1894 3 357 808 13 245 832 19 1554 418
1895 3 886 H86 15 824 479 20 1785 734
1896 4 327293 19 011 384 22 1956 144
1897 4 795 540 21 676 183 23 2228192
1898 5 317 006 24 522 043 23 2530702
1899 5718 164 27174 868 24 2756 612
1500 5 980 400 29 254 656 25 3085179
1901 6 675 204 30970 675 ? 3 289 639
1902 10 455 516 89 670 287 ? 4 085 868

In dieser Ubersicht beziehen sich die Zahlen bis 1899 auf das
Kalenderjahr, von da ab auf das mit dem 31. Mirz endigende
Rechnungsjahr, so dal das jerste Vierteljahr 1900 ausgefallen ist.
Obige Zusammenstellung 1i6t erkennen, daf der Verkehr der Stralien-
bahnen mit der Zunahme der Bevilkerung und der Entwickelung
von Handel und Wandel in unserer Stadt stetig zugenommen hat
und zwar unter dem Einflul der verbesserten Verhiiltnisse ganz
besonders in der jiingsten Zeit, obwohl der Betrieb in den
letzten Jahren durch die eingreifenden baulichen Verénderungen
nachteilig beeinfluit worden ist. Dieser génzliche Umbau der Linien
fiir den elektrischen Betrieb, mit welchem eine bedeutende Erweite-
rung des Stralenbahnnetzes iiberhaupt Hand in Hand ging, sowie
die hiermit im Zusammenhang stehende Ubernahme der gesamten
StraBenbahnen durch die Stadt haben neuerdings eine vollige
Wandlung in diesem Teile des stiidtischen Verkehrswesens hervor-
gerufen. Beide Mafregeln waren lingst als notwendig und dring-
lich anerkannt.

1 Vergl. hierzu, wie auch fiir das Folgende, den zehnjihrigen Verwaltungs-
bericht der- Stadt, S. 85 ff., sowie den Bericht fiir 1901, 8. 37 ff.
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Uberblickt man den Zustand des Strafenbahnwesens der ein-
zelnen deutschen Stédte im Jahre 1899 '), so ergibt sich, dafl in
sémtlichen groBen und vielen mittleren Stddten der elektrische
Betrieb, wenn nicht ganz, so doch zum groflen Teile zur Durch-
filhrung gelangt war. Die einzige Ausnahme bildete Koln, dessen
Stralenbahnen lediglich noch auf den alten Pferdebetrieb an-
gewiesen blieben, obwohl er namentlich in bezug auf die Fahrge-
schwindigkeit den neuzeitlichen Anspriichen nicht mehr geniigen
konnte, umsoweniger als vor allem auch die Bewohner der Vororte
mit ihren Interessen aul eine rasche und bequeme Verbindung
mit der Altstadt hingewiesen waren. Uberdies hatte auch die
Betriebslinge der Strallenbahnen in den letzten Jahren eine der
bedeutenden Entwickelung der Stadt entsprechende Erweiterung
nicht erfahren. Unter diesen Verhiilinissen ist es kaum zu ver-
wundern, daB die Frequenz der Kdélner Strallenbahnen hinter der-
jenigen anderer Stidte weit zuriickblieb. Wihrend im Jahre 1899
in Dresden auf 1 Einwohner 163 von den StraBenbahnen
beférderte Personen entfielen, in Hamburg 144, in Frankfurt a. M.
141, in Leipzig 139, in Hannover 104, betrug dieses Verhéltnis in
Kéln nur 76. Wie schon bemerkt, bestand in Kéln schon seit
lingerer Zeit der dringende Wunsch, dall die Stralenbahnen fiir
den elektrischen Betrieb umgestaltet werden mdchten. Seit Mitte
der neunziger Jahre trat denn auch die stéidtische Verwaltung
ernstlich an den Plan heran, nachdem in Verbindung mit den im
Bau begriffenen neuen Hafenanlagen die neue Rheinuferstrale
vorgesehen war und die Verbesserung der Vorortsverbindungen
immer dringlicher wurde. Der stiddtischerseits angestrebten ratio-
nellen Ausgestaltung aller Linien nach einheitlichem Plane standen
jedoch die Konzessionen der Straflenbahngesellschaft entgegen,
welche sich zum Teil allerdings nur bis zum Jahre 1902 bezw.
1904, fir wichtige Verbindungen, insbesondere auch die in der Alt-
stadt, bis 1916 und fiir eine einzelne Linie gar bis 1924 er-
streckten. Vereinbarungen zwischen der Stadt und der Gesellschaft
erschienen zeitweise um so aussichtsloser, als letztere dazu tiberging,
der Stadt iiberhaupt das Recht abzustreiten, den Bau elektrischer
Bahnen selbst in die Hand zu nehmen. Wurde auch diese Auffassung auf
dem Klagewege durch Entscheidung des Reichsgerichts vom 29. Mirz

1) Vergl Statistisches Jahrbuch deutscher Stidte, 10 Jahrgang. Breslau
1902. S. 88.
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1898 endgiiltic beseitigt, so erkannte das Urteil doch an, daf
die Stadt keine Linien bauen diirfe, welche eine Konkurrenz fiir die
der Straflenbahn zum Teil auf viele Jahre hinaus konzessionierten
Linien bildeten. Durch alle diese Umstinde war die Stadt an dem
etwaigen Ausbau eigner Linien auf das empfindlichste behindert.
Und da sich iiberdies immer mehr die Uberzeugung geltend machte,
dafl die Ubernahme des gesamten $Stralenbahnnetzes durch die
Stadt durchaus im allgemeinen Verkehrsinteresse liege, so entschiof
sich die Stadt, unter Zustimmung des Stadtverordnetenkollegiums,
wenngleich unter sehr betréchtlichen finanziellen Opfern diesen
Schritt zu tun. Die beziiglichen Verhandlungen mit der Gesellschaft
wurden zu Beginn des Jahres 1900 erfolgreich zum Abschiufl gebracht.
Simtliche Bahnen wurden mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1899
an die Stadt abgetreten gegen eine an die Gesellschaft ratenweise
zu zahlende Barentschidigung von insgesamt rund 20 Millionen
Mark. Am 1. April 1900 hat dann die Stadt den bis dahin von
der Gesellschaft fiir stiidtische Rechnung weitergefiihrien Betrieb
selbst tibernommen.

Dieser Abschlufl langwieriger Bemiihungen seitens der Stadt
mubite als in jeder Beziehung zweckmiiBig begriillit werden. Die
Stadt hatte nunmehr freie Hand nicht nur in bezug auf die tech-
nische Neugestaltung des Stralenbahnwesens an sich, sondern auch
hinsichtlich des Ausbaues und des Betriebs der Linien nach den
allgemeinen Bediirfnissen des Verkehrs. In dieser Beziehung werden
von einer Privatgesellschaft kaum jemals gleiche Leistungen
zu erwarten sein. Selbst weitgehende vertragliche Abmachungen
und Vorschriften sind hier ohne den gewiinschten Erfolg, wenn
die Entwicklung der Stadt und die Gestaltung der Verkehrsbediirf-
nisse unerwartet neue Anforderungen stellen. Anderseits kann auch
ein in erster Linie doch auf Gewinn ausgehendes Unternehmen
ohne Gefihrdung seiner eigenen Interessen sich nicht zu sehr
binden lassen. Demgegeniiber vermag die Gemeinde in der Pflege
des Verkehrswesens wenigstens bis zu einem gewissen Grade das
pekunidre Interesse zuriickzustellen; sie hat die Aufgabe, auch den
Ausbau solcher Linien in Angriff zu nehmen, die einen nor-
malen Ertrag vorldufig nicht abwerfen, deren Herstellung aber aus
Griinden der allgemeinen Wohlfahrt angezeigt erscheint. Dies gilt
namentlich im Hinblick auf die notwendige Verbesserung der groB3-
stidtischen Wohnungsverhiiltnisse, welche auch in Koln, wie ander-
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wiirts, eine Dezentralisierung der Bevilkerung aus hygienischen
und sozialen Griinden dringend geboten erscheinen lassen. Hier
kann die Stadt mit ihren Straflenbahnen, in Gemeinschaft mit den
unmittelbar auf den Wohnungsbau gerichteten gemeinniitzigen und
privaten Bestrebungen, bei aller gebotenen Riicksicht auf das
finanzielle Ertrignis des Betriebes, sehr férderlich wirken, einerseits
durch entsprechenden Ausbau des Bahnnetzes, anderseits aber
auch durch moglichst niedrig bemessene Fahrpreise, inshesondere
zu gunsten der Arbeiterbevilkerung. Fiir K6ln kommt weiterhin der
Vorteil in Betracht, der darin liegt, dafl die Strafenbahnen kiinftig in
unmittelbare Beziehung zu dem technisch in gleicher Art ausge-
statteten Kleinbahnnetz gesetzt werden konnen, wodurch eine innige
Verbindung zwischen dem stéidtischen Binnen- und Vorortsverkekr
und dem Verkehr mit der weiteren Umgebung gewiihrleistet wird.
Nachdem die rechtliche Ordnung des StraBenbahnwesens durch-
gefiihrt war, ist die stddtische Verwaltung mit groBer Umsicht und
Energie an die Umwandlung der vorhandenen Bahnen fiir den
elektrischen Betrieb sowie an die Schaffung neuer Linien heran-
getreten. Sowohl fiir die alten wie fiir die neuen Strecken besteht
Normalspur. Die Stromzufiihrung geschieht oberirdisch von der
Zentrale des stddtischen Elektrizititswerkes aus. Die Baukosten
fir den gesamten Plan belaufen sich auf rund 20 Millionen Mark.
In iiberraschend kurzer Zeit ist diese Umgestaltung des gesamten
StraBenbahnnetzes gelungen, so dafl bis zum Friihjahr 1903 simt-
liche Strecken in Betrieb gesetzt werden konnten. Nicht weniger
als 14 Hauptlinien mit mehreren Unterabteilungen durchziehen
die innere Stadt bezw. setzen sie mit den rechts- und links-
rheinischen Vororten und Gemeinden in radialer Richtung in Ver-
bindung, wobei durch die Fiihrung der Bahnen nach Miilheim und
Kalk iiber die feste Briicke auch der lingst ersehnte direkte Ver-
kehr mit dem rechten Rheinufer erméglicht wurde. Die technische
Einrichtung ist eine durchaus musterhafte, und wenn ein Umstand
tiber die lange Zeit empfundene Riickstindigkeit der Kélner Stralen-
bahnen zu trosten vermag, so ist es der, dall nunmehr die Stadt
ein nach den neuesten Erfahrungen der Technik hergestelltes
Strallenbahnnetz besitzt, das sich wiirdig demjenigen jeder anderen
dhnlichen groBstéddtischen Anlage an die Seite stellen darf.
Erwéhnt sei noch, dal neben den StraBenbahnen in Kéln,
wie in anderen Stddten, eine grofere Anzahl von Droschken, haupt-
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siichlich mit Pferdebetrieb, zum kleineren Teile auch mit elektrischem
Betrieb den offentlichen Verkehr vermittelt. Ein im Jahre 1891
von einer Privatgesellschaft unternommener Versuch mit Omnibus-
verbindungen zwischen der inneren Stadt und den Vororten hatte
keinen dauernden Erfolg und wurde schon nach noch nicht drei
Jahren wieder eingestellt. Auch die kiirzlich erfolgte Einrichtung
regelmiBiger Fahrten mit Motorwagenszwischen Kéln und einzelnen
Orten der weiteren Umgebung hat bisher ein nennenswertes Er-
gebnis nicht gehabt.

V.

Nachdem im Verlauf der Betrachtung zunfchst der Wasser-
stralenverkehr, sodann der Eisenbahn-, Kleinbahn- und Strallenbahn-
verkehr gewiirdigt wurden, ist nunmehr noch ein Blick auf die
Entwicklung des Post-, Telegraphen- und Fernsprechwesens
zu werfen?).

Was zunichst die Geschichte des Kélner Postwesens anbetrifft,
so hat unsere Stadt als eine der &ltesten Kulturstidtten des Landes
auch an diesem Gebiete des Verkehrslebens von jeher einen be-
deutenden Anteil genommen. Indem Koéln als romische Kolonie
einen Knotenpunkt derjenigen groflen Strallenziige bildete, die, wie
eingangs schon hervorgehoben, in damaliger Zeit den besonderen
Zwecken der Militéir- und Staatsverwaltung ihre Entstehung ver-
dankten, ergab sich hieraus von selbst die Wichtigkeit des Ortes
fiir das rémische Staatspostwesen, dem ja jene Strallenanlagen
besonders zu gute kamen. Eine postalische Einrichtung im modernen
Sinne war dieser, {ibrigens wohlgeordnete und das ganze groBe
Reich umfassende rémische ,cursus publicus® freilich schon insofern
nicht, als er lediglich den Zwecken der Verwaltung diente und die
Untertanen von seinen Vorteilen ausschlof, ihnen vielfach sogar
durch harte Fron- und Spanndienste &ullerst ldstig fiel. Anders
geartet war das Nachrichtenwesen des Mittelalters, wo die bedeu-
tenderen deutschen Stiddte eigne reisende Boten unterhielten,
die zuniichst fiir die Dienste des Rates bestimmt waren, daneben
aber auch den Kaufleuten und Privaten gegen Entgelt zur Ver-

1y Vergl. fiir das Folgende namentlich die ,Denkschrift zur Eréffnung
des Reichspostgebiudes An den Dominikanern in Koéln, im
November 1893.“ Koéln 1893. Ferner: P. D. Fischer, Art. ,Post* im Hand-
worterbuch der Staatswissenschaften, 1I. Aufl,, Band 6. Jena 1901.
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fiigung standen. Thre politische Selbstindigkeit gestattete es den
Stiddten, in gegenseitiger Verbindung diese Einrichtung planmiBig
aunszubilden, und so finden wir auch in Kéln schon seit dem
13. Jahrhundert ein solches Stadtbotenamt, dessen Aufgaben durch
eine besondere Botenordnung geregelt waren.

Einen erheblichen Fortschritt gegeniiber dieser Organisation
des Nachrichtenverkehrs, die bei der damaligen politischen Zer-
splitterung sehr mangelhaft bleiben mufite, bedeutet das Aufkommen
der Taxisschen Posten seit dem Anfang des 16. Jahrhunderts, durch
welche das Postwesen, soweit es mif kaiserlichem Privileg in die Hiinde
dieser Familie gelangte, zentralisiert und neben dem amtlichen
auch der Privatverkehr aof eine umfassendere, iniernationale Grund-
lage gestellt wurde!). Das Taxissche Postwesen falite in Koln
zuerst im Jahre 1577 festen Full, wo Johann Menzinger, Offizial
des Kaiserlichen Postamtes zu Augsburg, von dem dortigen Post-
meister Seraphin von Taxis als Postverwalter in Koln eingesetzt
wurde. Sein Nachfolger war Jacob Henot?), der zunichst von
1578 bis 1603 dieses Amt bekleidete, allerdings mit Unterbrechungen
und nicht dauernd in Taxisschen Diensten, denen er sich vielmehr
dadurch entzog, dal er im Jahre 1586 mit Genehmigung des
Kaisers Rudolfs II. die Stellung als ,Kaiserlicher Postmeister®
annahm. Als solcher wurde er auch vom stédtischen Rate anerkannt,
wihrend ihm von Taxisscher Seite zeitweise ein Johann Baptist
Bosco entgegengesetzt wurde. Als im Jahre 1595 die Taxisschen
Posten als Reichsinstitution anerkannt worden waren, brachte es
der gewandte Henot dahin, auch mit den Taxis wieder ins Einver-
nehmen zu kommen, wurde jedoch 1603 seines Amts enthoben. Auf
ihn folgte als von Taxis bestellter Kélner Postverwalter Johann
von Coesleld, der sich nunmehr auch Kaiserlicher Postmeister

) Aus dieser Zeit datiert auch der Name ,Post* nach dem italienischen
posta, das auf dem lateinischen ,positus*=festgesetster Ort* beruht. Vergl,
Kluge, Etymol. Worterbuch der deutschen Sprache, 6. Auflage. Strafburg 1899.

?) .Henot, unzweifelhaft die interessanteste Personlichkeit im Kolner
Postwesen der alten Zeit, qualifizierte sich 1576 als Kolner Biirger. Er wohnte
im Hause ,zur Britzen* in der Sternengasse, war erst Seid- und Carmoisin-
firber, dann Faklor der genuesischen Handelsgesellschaft Bartolomius
Garibaldi & Comp.; spiter hielt er offene Herberge fiir Fremde“ und wurde
in dieser Eigenschaft als fiir die Stellung eines Postverwalters besonders
tauglich von den Kaufleuten empfohlen. (Vergl. obige Denkschrift, Seite 8.)
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nennen durfte. Im Jahre 1623 gelang es dann wieder den energischen
Bemiihungen Henots, durch kaiserlichen Entscheid die Zuriicknahme
seiner Amtsentsetzung herbeizufiihren. Aber auch Coesfeld wich
nicht, er blieb bis zu Henots Tode (1626) als Gegenpostmeister
titig, um dann von neuem als Postmeister bestitigt zu werden.
Diese Streitigkeiten der Postverwalter untereinander sowie ihr
beiderseitiger unermiidlicher Kampf ficht nur gegen die ,Metzger-
und dergleichen eingeschlichene Nebenposten und Dotenwerk“’),
sondern auch gegen die noch bestehende stidiische Botenanstalt
kennzeichnen deutlich die Unsicherheit der damaligen postalischen
Einrichtungen. Trotzdem waren die Verbindungen weitreichende
und regelmiBige. Einer ,General-Kolnischen Postordinanz® aus der
Mitte des 17. Jahrhunderts ist zu entnehmen, dall das Kaiserliche
Postamt in der BriickenstraBe sowie das stddtische Botenamt auf
dem Heumarkte an bestimmten Tagen nach allen Richtungen, auch
im Verkehre mit dem Auslande, Briefe beforderten; daneben ge-
schah dies noch von besonderen Boten, die zumeist im Dienste
anderer Stddte standen und den Verkehr mit diesen vermittelten,
wobei die Absender die Briefe zu gewissen Zeiten der Woche in
der betreffenden Botenherberge abliefern muBten. Ubrigens dauerten
die Zwistigkeiten der Kaiserlichen Post und des stédtischen Boten-
amts untereinander fort, und dieser Interessenstreit wurde vermehrt
und erweitert dadurch, daB im Jahre 1687 auch das Kurfiirstlich
Brandenburgische Postwesen zuniichst durch Errichtung einer regel-
miifigen Personen- und Paketfuhrgelegenheit zwischen Cleve und
Kéln in unserer Stadt auftrat?) und sich mit Genehmigung des
stidtischen Rates und des Kolner Kurfirsten schliefilich auch als
PreuBische Post dauernd zu behaupten wuflte, obwohl anfangs von
anderer beteiligter Seite, ja selbst vom Kaiser gegen diesen Wett-
bewerb Einspruch erhoben wurde. Zu der Kurbrandenburgischen
Post traten dann weiter auch noch einzelne, von Kurpfalz und Kur-
koln konzessionierte Landkutschen zur Beforderung von Personen
und Paketen zwischen Koln und den Nachbarstidten. Im Jahre

1) Die Metzger, welche durch ihren Geschiftshetrieb zu regelmifigen
weiteren Reisen mit Pferd und Wagen veranlalt wurden, liefen sich bekannt-
lich in jener Zeit zur Beftrderung von Briefen und sonstigen Sachen gerne
in Anspruch nehmen. (Fischer, a. a. 0., S. 120.)

%) Die Postwagen-Expedition war in dem Hause ,zur rothen Gans* auf
dem Eigelstein.
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1709 erhielt das Kaiserliche Postamt zum ersten Male dadurch
eine feste Stiitte, daB von Taxisscher Seite der alte Hiirther Hof
in der Glockengasse erworben wurde, der mit kurzer Unter-
brechung withrend der franzosischen Zeit bis zum Jahre 1893
Sitz der Kolner Postverwaltung geblicben ist. Zu dieser Postanstalt
trat im Jahre 1751 das bisherige stéidtische Amt in der Bérse auf
dem Heumarkt als Zweigstelle hinzu, nachdem der Rat der Stadt
seine eigene DBotenanstalt gegen eine- jihrliche Abgabe an die
Taxissche Verwaltung abgetreten und damit dem jahrhunderte-
langen Streite zwischen den beiden Verwaltungen ein Ende
gemacht hatte. Auf die Entwickelung des Kolner Postwesens
konnte dieser Schritt nur wohltitig einwirken; der Verkehr lief3
sich nunmehr freier und selbstiindiger ausgestalten, und als im
Jahre 1794 ,der Romisch Kaiserlichen Majestiit Erb-General-Reichs-
Oberpostamt zu Kéln“ durch das Einriicken der Franzosen ein
Ende fand, war dasselbe eines der bedeutendsten Anstalten der
Taxisschen Verwaltung, hatte auch die Stellung einer vorgesetzten
Behorde gegeniiber einem Teile der Postimter auf dem linken
Rheinufer.

Nach Beseiligung der Franzosenherrschaft (1814)?) ging die K6lner
Post zunéichst fiir kurze Zeit noch einmal an die Taxissche Verwaltung
tiber, bis dann im Jahre 1816 der PreuBische Staat seine Titigkeit
begann, der schon lingst, wie andere deutsche Staaten, nicht nur das
Postregal, d.h. das Recht, ausschlieflich Posten anzulegen und zu un-
terhalten, fiir sich in Anspruch nahm, sondern auch den Postzwang
eingefiihrt hatte, nach welchem die regelmiifige Bef6rderung von
Personen, Briefen und Paketen ihm allein vorbehalten war (jetzt
auf Briefe und politische Zeitungen beschrinkt, nach niherer Be-
stimmung des Reichsgesetzes {iber das Postwesen). Die musterhafte
Organisation der PreuBischen Verwaltung brachte auch unserer
Stadt neue Vorteile. Die auswiirtigen postalischen Verbindungen
wurden alsbald wesentlich verbessert und erweitert, aber auch im
ortlichen Verkehr bedeutende Erleichterungen eingefiihrt. Im Jahre
1824 ging man mit der Aufstellung von Briefkasten vor, die aller-
dings erst seit 1850, nach Einfilhrung der Freimarken, gréBere
praktische Bedeutung gewannen. Gegenwiirtig betriigt ihre Zahl in

) Vergl. hieriiber !G. Sautter, Die franzdsische Post am Niederrhein

bis zu ihrer Unterordnung unter die Generalpostdirektion in Paris, 1794—1799,
in den Annalen des Historischen Vereins fiir den Niederrhein. Koln 1898.
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Koln 450. Auch das Briefbestellungswesen in der Stadt nahm eine
geordnetere Gestalt an, withrend den umliegenden Wohnplitzen,
deren Bevélkerung bis dahin auf das Abholen der Sendungen am
Kélner Postamte angewiesen war, die Anstellung von Landbrief-
triagern eine groBe Erleichterung brachte. Die Einrichtung offent-
licher Verkaufsstellen fiir Postwertzeichen begann in Kéln im
Jahre 1872. :

Einen grofartigen Aufschwung nahm das Postwesen aller Linder
bekanntlich mit dem Aufkommen der Eisenbahnen, die schon
kurz nach ihrer Entstehung den Zwecken des postalischen Verkehrs
dienstbar gemacht wurden. Und wie Kéln im Eisenbahnwesen als
wichtigster Knotenpunkt Westdeutschlands, wie im Abschnitt TII
geschildert, schon frith eine bevorzugte Stellung einnahm, so bildete
es sich bald auch zu einem Mittelpunkt des durchgehenden Eisen-
bahnpostverkehrs heraus. Zur raschen und sicheren Erledigung
des mit der Entwickelung des Eisenbahnnetzes gewaltig anschwel-
lenden Postverkehrs wurden in Preufen seit dem Jahre 1849 den
einzelnen Ziigen fahrende Postiimter beigegeben, die seit 1875 den
Namen ,Bahnposten® fiihren. Sie traten unter die Verwaltung
besonderer, jetzt ,Bahnpostimter® genannter Dienststellen, von
denen, bei der Bedeutung des Kolner Verkehrs, mehrere hier ihren
Sitz nahmen!). So diente das gegen Ende der vierziger Jahre
errichtete ,Speditionshureau®, jetzt Bahnpostamt: No. 8, fiir die
Strecken der Koln-Mindener Bahn, das 1852 errichtete Bahnpost-
amt No. 10 fiir die Strecke Koln-Verviers, das 1871 errichtete
Bahnpostamt No. 24 fiir die Strecken Koln-Frankfurt und Deutz-Trois-
dorf-Oberlahnstein, endlich das 1852 errichtete, urspriinglich in
Dortmund untergebrachte Bahnpostamt No. 9 fiir die Strecken der
Bergisch-Mirkischen und Westfilischen Eisenbahn. Das erste und
das letztgenannte Postamt waren zeitweise in Deutz untergebracht,
befinden sich aber gegenwiirtic mit den beiden iibrigen Amtern
im linksrheinischen Koln. Auch in der Verteilung der Eisenbahn-
strecken auf die einzelnen Amter sind im Laufe der Zeit gewisse
Veriinderungen eingetreten. Die Kolner Bahnpostimter haben heute
neben dem binnenlindischen Verkehr einen sehr bedeutenden

') Vergl. auBer der obigen Denkschrift auch Meifiner, ,Zur Geschichte
des Kaiserlichen Bahnpostamts 10 in Koln und des Bahnpostwesens im all-
gemeinen.“ Festschrift aus AnlaB des 50 jihrigen Bestehens des Bahnpost-
amis 10. Bonn 1902,
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Auslandsverkehr zu vermitteln, wobei hinsichtlich des Zeitungs-,
Paket- und Postanweisungsverkehrs mehrere sonstige hiesige Post-
anstalten mitwirken. Dieser internationale Verkebhr der Kolner
Post umfaBt nicht nur den Verkehr West- und Stddeutschlands
sowie Italiens einerseits und der Niederlande, Frankreichs und
Englands anderseits, sondern auch den groften Teil des Verkehrs
Nord- und Osteuropas mit Westeuropa, Nord- und Siidamerika,
sowie West- und Sidafrika. Auch mit Ostasien, Australien und
Ostafrika werden unmittelbare Verbindungen unterhalten. Die Bahn-
posten 10 fahren mit ihren Wagen zur Zeit bei vier Zigen bis
Ostende und bei einem bis Liittich, weil es ihnen bis zur Grenze
(Herbesthal-Verviers) unmoglich ist, die sehr umfangreichen, inter-
nationalen Posten zur Absendung fertig zu stellen und bei ihrem
Eingang bis zur Ankunft in Kéln zu verteilen. So steht die Kolner
Bahnpost mit ihren weitreichenden Beziehungen so recht im Mittel-
punkte des Weltverkehrs, ohne da8 freilich die gewaltigen Leistungen
der diesem Verkehr gewidmeten Amter und Posten, denen ja das
Publikum giinzlich fernsteht, in die breitere Offentlichkeit dringen.
Diejenigen Leistungen, welche die heutige Postverwaltung un-
mittelbar im Dienste der Bevilkerung verrichtet, sind so bekannt, daf
es einer besonderen Kennzeichnung an dieser Stelle nicht bedarf.
Nicht nur hat sich, wie auch die spiiter folgenden statistischen Zahlen
fir die Kolner Verkehrsanstalten erkennen lassen, der eigentliche
postalische Betrieb ganz betrichtlich vermehrt; es sind auch weitere
umfassende Aufgaben, so namentlich zur Unterstitzung der sozialen
Versicherungseinrichtungen, im Laufe der jiingeren Zeit hinzu-
getreten. Die bedeutende Verkehrsvermehrung hatte schon seit den
sechziger Jahren das Bediirfnis nach Errichtung neuer Postdienst-
stellen hervorgerufen, wie auch den jetzigen Vororten nach und”
nach eigene Amter zuteil wurden. Besonders ist wihrend der
neunziger Jahre dem mit der wachsenden Ausdehnung der Stadt
sich #uBernden Verlangen nach weiteren Dienststellen fiir den
duleren Verkehr in dankenswerter Weise Rechnung getragen
worden. Zur Zeit verfiigt die innere Stadt iber 15 Postémter, zu
denen dann noch die genannten 4 Bahnpostimter hinzutreten; die
Zahl der Postdmter in den Vororten ist inzwischen auf 18 gestiegen.
Ein bedeutsames Ereignis in der Entwickelung des Kolner
Postwesens bezeichnet die im November 1893 erfolgte Errichtung
des monumentalen Neubaues des Reichspostgebiudes An den Domi-
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nikanern, in welchem die das alte Gebdude in der Glockengasse
verlassende, seit 1850 bestehende Oberpostdirektion, mehrere Post-
dmter sowie das Telegraphenamt untergebracht wurden. Die Ein-
weihung dieses Neubaues erfolgte unter der Teilnahme des Staats-
sekretiirs Dr. von Stephan, des Begriinders des Weltpostvereins,
dessen vom Kolner Handelsstande gewidmete Marmorbiiste, vereint
mit derjenigen des Franz von Taxis, des Begrfiinders der Taxisschen
Reichsposten, den Haupteingang zur Schalterhalle des Briefpost-
amtes ziert. Die Stadt aber wiirdigte die Verdienste Stephans, der
in seinen jungen Jahren an der Kolner Post titig gewesen, dadurch
noch besonders, dal sie ihrem einstigen Mithiirger im Jahre 1895
das Ehrenbiirgerrecht verlieh.

In engster Beziehung zum Postwesen steht das Telegraphen-
und Fernsprechwesen. Das Telegraphenwesen, als Einrichtung
zur Beforderung von Nachrichten in die Ferne durch bestimmte
Zeichen, ist schon sehr alt. Eine geschichtliche Befrachtung der
Entwickelung jenes Verkehrsmittels lehrt, daf besonders auch die
Stadt Koln in allen den Perioden, wo {iiberhaupt diese Art des
Nachrichtendienstes in Ubung war, an den Einrichtungen beteiligt
gewesen ist. Dies gilt selbst schon fiir die Zeit der Rémer, welche
vermittels Wacht- und Signalposten den Nachrichten- und Ferndienst
fiir ihre Staatszwecke ausgebildet hatten. Die moderne Telegraphie
beginnt bekanntlich mit der Errichtung optischer Telegraphen, fiir
welche in PreuBien 1832 die erste Verbindung') und zwar zwischen
Berlin und Koblenz mit 61 Stationen auf der Linie Potsdam-
Magdeburg-Halberstadt-Hoxter-KoIn geschaffen wurde. Die Kdlner
Station befand sich auf der Garnisonkirche von St. Pantaleon.
Diese optische Telegraphie wurde jedoch schon bald durch die Er-
findung des elektrischen Telegraphen in den Hintergrund gedriingt.
Die erste Preufische Telegraphenlinie dieser Art war diejenige von
Berlin iiber Koln nach Aachen, welche im Jahre 1849 in Betrieb
genommen wurde. Nach dem Vorgange des optischen Telegraphen
znerst ausschliedlich fiir den staatlichen Dienst bestimmt, wurde der
elektrische Telegraph alsbald auch dem Privatverkehr zugénglich

1) In Deutschland ist bereits 1813 eine auf Befehl Napoleons errichtete
optische Staatstelegraphenlinie zwischen Metz und Mainz in Betrieb gewesen.
Vergl. G. Sautter, Wann wurde die erste Telegraphenlinie in Deutschland
erbaut? Ein Beitrag zur Geschichte des Telegraphenwesens im ,Archiv fiir
Post und Telegraphie®, No. 23 und 24, 1901.

5
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gemacht, der sich dann mit dem weiteren Ausbau des Telegraphen-
netzes sehr rasch entwickelte. Dementsprechend vermehrte sich
die Zahl der Stationen. Auch zu den beiden in Kéln und Deutz ur-
spriinglich vorhandenen Stationen traten weitere hinzu, und gegen-
wiirtig bestehen in Koln neben dem Haupttelegraphenamt im Post-
gebdude An den Dominikanern, wie ja auch anderwirts, Telegraphen-
betriebsstellen bei den einzelnen Postémtern. *Das Haupttelegraphen-
amt steht nicht nur mit den groBeren deutschen Stédten, inshesondere
Westdeutschlands, sondern auch mit den wichtigeren Orten Englands,
Frankreichs, Belgiens, der Niederlande, Osterreichs und der Schweiz in
unmittelbarer Verbindung, auf welchen Linien der Dienst des Amtes,
namentlich in den letzten Jahren, eine immer griofere Bedeutung
fiir den deutschen wie fiir den internationalen Verkehr gewonnen hat.
Alljahrlich werden hier rund 5!/2 Millionen Telegramme im Durchgange
bearbeitet. Im Jahre 1875 erfolgte fiir das Reichspostgebiet die
Vereinigung der bisher getrennt gewesenen Verwaltungen der Post
und der Telegraphie, abgesehen von der Eisenbahntelegraphie. Beide
wurden den Oberpostdirektionen unterstellt. Lag schon hierin die
bei uns von jeher festgehaltene Anerkennung der Telegraphie als
staatliches Regal, so geschah die endgiiltige Festlegung dieses Rechts-
zustandes doch erst durch das Reichsgesetz tiber das Telegraphen-
wesen am 6. April 1892, nach welchem das Recht, Telegraphenanlagen
fiir die Vermittelung von Nachrichten zu errichten und zu betreiben,
ausschlieflich dem Reiche zusteht. Unter Telegraphenanlagen sind
die Fernsprechanlagen mithegriffen.

Die Aufnahme des Fernsprechwesens in den Bereich
der Post bedeutete, wie ehemals die des Telegraphenwesens, eine
weitere betrichtliche VergroBerung dieses Zweiges der Reichs-
verwaltung. Koln gehorte zu den wenigen deutschen Stéddten,
welche im Jahre 1881 zuerst mit Fernsprecheinrichtungen versehen
wurden. Trotz der offenkundigen Vorteile dieses neuen Verkehrs-
mittels brach es sich in der ersten Zeit nur langsam Bahn. Im
genannten Jahre wurde der Verkehr mit 34 Anschliissen erdffnet,
deren Zahl bis 1885 auf 368, bis 1890 auf 1624 stieg. Dazu trat
dann noch eine Anzahl von Anschliissen der 1882 bezw. 1891 er-
richteten Vermittelungsimter KéIn-Deutz und Kéln-Ehrenfeld. Die drei
Amter sind seit kurzem in dem 1900 eréffneten Stadtfernsprechamt
in der Cicilienstrafle vereinigt. Zur Zeit bestehen im linksrheinischen
Koln 6, in den Vororten 16 o&ffentliche Fernsprechstellen, haupt-
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slichlich bei den Postanstalten, und 32 bezw. 14 offentliche Fern-
sprechautomaten. Die Zahl der Fernsprechanschliisse ist in den letzten
zehn Jahren erheblich angewachsen und betrigt nunmehr rund
6500. Zu dieser Vermehrung hat nicht nur die zunehmende
Erkenntnis der Bedeutung des Fernsprechers an und fiir sich
beigetragen, sondern vor allem auch die Erweiterung der Ver-
wendungsmaglichkeit des neuen Verkehrsmittels. Seit dem Jahre 1884
wurde der Fernverkehr fiir Koln zuniichst mit Bonn, dann mit den
benachbarten gréleren und kleineren Orten und mit dem nieder-
rheinisch-westfilischen Fernsprechnetz eriffnet. Im Jahre 1893
folgte die Linie Ko6ln-Berlin. Immer zahlreichere Orte, auch solche
des Auslandes, wuarden in den Fernsprechbereich einbezogen, so daf
das von Koln ausgehende Netz jetzt zweifellos zu den bedeutendsten
in Deutschland gehért. Im September 1900 erfolgte eine weitere
Verkehrsverbesserung dadurch, daf§ mit Einfiihrung des Nachtdienstes
ein ununterbrochener Betrieb hergestellt wurde. Eine die Ausnutzung
des Fernsprechers erleichternde Gebiihrenordnung trat mit dem
1. April 1900 fiir den Umfang des Reichspostgebietes ins Leben.
So ist im Laufe der letzten Zeit auf dem Gebiete des Fernsprech-
wesens sehr vieles geschehen, was geeignet ist, die weitere Ent-
wickelung desselben zu fordern. Uber die Zahl der innerhalb des
Bereichs der Kolner Fernsprecheinrichtung vermittelten Gespriiche
lassen sich, ebensowenig wie fiir die sonstigen Stidte, Angaben
machen, da die amtliche Statistik in dieser Beziehung versagt.

Es sollen dagegen zum Schlufl noch einige Daten zur Statistik
des Post- und Telegraphenverkehrs in Koln geboten werden?),
und zwar zunichst beziiglich des Einzelverkehrs im Jahre 1901
fir die Anstalten im Gebiete der Stadtgemeinde. Es betrug die
Zahl der aufgegebenen Briefsendungen?) 62207359, die der einge-
gangenen Sendungen 61565472 Stiick. Ferner wurden aufgegeben
3256049 Pakete ohne Wertangabe und 201551 Briefe und Pakete
mit Wertangabe, mit einem Werthetrage von 321126960 4. Ein-
gegangen sind 2719806 Pakete ohne Wertangabe und 202133
Briefe und Pakete mit Wertangabe, mil einem Wertbetrage von
277905270 4. An Postnachnahmesendungen wurden aufgegeben
1413679 Stiick im Betrage von 21679908 .; es sind eingegangen
403641 Stiick im Betrage von 6734883 .# Weiterhin wurden

Y) Vergl. Jahresbericht der Handelskammer zu Kéln fir 1901, S. 309 ff.
*) Einschlieflich Postkarten, Drucksachen und Warenproben.
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189276 Postauftriige zur Geldeinziehung und Akzepteinholung auf-
gegeben; es gingen ein zur Geldeinziehung 72402 Stiick im Betrage
von 9696668 .# und zur Akzepteinholung 1077 Stiick. An Post-
anweisungen wurden eingezahlt 1728702 Stiick im Betrage von
117710482 A; es wurden ausgezahlt 3091039 Stiick im Betrage
von 196556953 .# Die Zahl der aufgegebenen in- und auslindischen
Telegramme betrug 708565, die der angekommenen 803604 Stiick.
Aus Porto- und Telegraphengebithren wurde eine Einnahme von
7386368 4, aus dem Verkauf von Wechselstempelmarken und
statistischen Wertzeichen eine solche von 282119 .4 erzielt. Die
betriichtlich gréBere Zahl aufgegebener Postnachnahmesendungen
gegeniiber den eingegangenen, ebenso die der ausgezahlten Postan-
weisungen gegeniiber den eingezahlten erklirt sich augenscheinlich
durch die Warensendungen des Kélner Grofhandels.

Weiterhin ist die zeitliche Entwickelung des Post- und Tele-
graphenverkehrs von Bedeutung. Es wiirde jedoch hier zu weit
fiilhren, einen solchen Vergleich fiir den gesamten obigen Verkehr
anzustellen. Die nachfolgende Ubersicht beschriinkt sich daher auf
einige der wichtigeren Verkehrsarten, und zwar fiiv die dltere Zeit
nur auf einzelne Jahre, zumal hier, dhnlich wie beim Eisen-
bahnverkehr, eine die simtlichen Postanstalten umfassende, liicken-
lose Statistik fehlt. Auch fiir die angegebenen Jahre 1861 und
1874 mufite Deutz unberiicksichtigt bleiben.

Briefe ohne Wertangabe Pakete ohne Wertangabe Aufgeg. u.

Fakze aufgegeben eingegangen aufgegeben cingegangen eing. Telegr.
1861 ? 3152 734 ? 276 939 ?
1874 12 387 449 9 942 928 995 H62 623 807 ?

1892 37231182 36 100 731 2 057 471 1 757 607 903 644
1893 34 677 212 34 132 640 2089489 1845853 970 807
1894 41 179 078 35 766 598 2211 792 1998 310 994 749
1895 43 590 314 34 991 516 2 378 264 2107 996 1117160
1896 38 676 816 34 436 647 2590 582 2203 502 1138 130
1897 46 238 559 38 519 250 2785175 2 349 542 1288 477
1898 46 033 726 40 636 216 2971 710 2510 706 1344117
1899 47 083 402 44 590 458 3161 539 2 640 690 1463 685
1900 59 255 576 54 432 412 3 217 066 2 696 121 1563 427
1901 62 207 359 61 565 472 3 256 049 2719 806 1512169

Wie diese Ubersicht ergibt, hat sich der Verkehr im Laufe
der letzten Jahrzehnte betriichtlich gehoben. Der Riickgang des
Briefverkehrs in einzelnen Jahren ist teilweise jedenfalls auf



den Umstand zuriickzufithren, daB die Ermittelung der Zahl der
Briefe auf Grund von Stichprobenzihlungen erfolgt. Der Verkehr
der im Jahre 1886 gegriindeten, am 1. April 1900 infolge des
Gesetzes vom 20. Dezember 1899 eingegangenen Kolner Privatpost,
welche in der letzten Zeit ihres Bestehens jéhrlich rund 4 Millionen
Briefsendungen beférderte, fillt gegeniiber dem Verkehr der Reichs-
post nur wenig ins Gewicht. .

Es ist endlich nicht ohne Interesse, den postalischen Verkehr
Kolns demjenigen der anderen deutschen Grofstidte’) gegeniiberzu-
stellen, und zwar sollen hierbei, um gleichzeitig die Intensitiit dieses
Verkehrs zur Anschauung zu bringen, die absoluten Zahlen zur
Bevilkerungsziffer der einzelnen Orte in Beziehung gesetzt werden.

1800

Es entfailen dann im Jahre 1899 auf je 1 Einwohner:

Stidte aufgeg. u. eingeg.. ein-u.ausgez. aufgeg.u.eingeg. aufgeg. u. eing.
Briefe (Sttick) Postanweis.  Pakete (Stiick)  Telegr. (Stiick)

Wert in
Berlin 294 708 16 4,39
Hamburg 294 463 10 6,30
Miinchen 243 563 12 2,50
Leipzig 351 795 22 3,24
Breslau 205 652 13 2,84
Dresden 283 678 16 3,03
Kéln 258 715 16 411
Frankfurt a. M. 321 930 21 6,61
Niirnberg 211 504 11 2,21
Hannover 279 730 14 3,30
Magdeburg 226 665 10 3,65
Diisseldorf 252 591 : 11 3,04
Stettin 191 790 13 4,15
Chemnitz 191 511 16 2,29

Die hier auftretenden Unterschiede werden bedingt einesteils
durch die Lebhaftigkeit des kaufménnischen Verkehrs, andernteils
aber auch durch die grofere oder geringere Benulzung der posta-
lischen Einrichtungen seitens der Gesamtbevolkerung®). Es werden
deshalb Orte mit starker industrieller Arbeiterbevolkerung in der
Regel eine geringere Verkehrsintensitit aufweisen als Orte, welche
sich vorwiegend als Handelsplitze charakterisieren. Ubrigens

1) Vergl. Statist. Jahrbuch deutscher Stiidte, Jahrgang 10, S. 83 if.
%) Der Verschiedenheit in der Alterszusammensetzung der Bevilkerung
diirfte demgegeniiber wohl nur ein geringer Einfluf beizumessen sein.
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zeigen die obigen Stddte, je nach ihrer wirtschaftlichen Eigenart,
auch beziiglich der einzelnen Verkehrsarten erhebliche Unterschiede.
Wiihrend z. B. Leipzig im Briefverkehr . an erster Stelle steht,
ist der Postanweisungsverkehr in Frankfurt weitaus am griften,
und diese Stadt hat mit Hamburg den stéirksten Telegrammverkehr,
wohingegen Hamburg wiederum beziiglich des Postanweisungs-
verkehrs die letzte Stelle einnimmt. Im Paketverkehr stehen
Leipzig und Frankfurt obenan. Fiir die Stadt Kéln ergibt sich in allen
Beziehungen eine Mittelstellung, was wohl damit zusammenhiingt,
dal hier der Handel in seinen verschiedenen Zweigen und die
Industrie ziemlich gleichmifig zur Entwickelung gelangt sind. —

Hiermit mdoge die Betrachtung schliefen. Konnte sie auch
nicht auf alle Einzelheiten des behandelten Gegenstandes niiher
eingehen, so wird sie doch den Nachweis erbracht haben, daf} die
Entwickelung des Kolner Verkehrswesens im ganzen eine erfreuliche
gewesen ist und dal die Stadt tiberall da, wo es gilt, Hindernisse
zu liberwinden und einem gesunden Fortschritte die Wege zu
ebnen, es an tatkriiftigen Bemiihungen nicht fehlen liBit, stets von
dem Streben beseelt, ihre fiihrende Stellung unter den rheinischen
Stidten wiirdig zu behaupten.



